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ПРЕДИСЛОВИЕ 


Под специальными автомобилями понимаются машины, имею- 
щие узко целевое назначение, т, е. предназначелные для перевозки 
определенных грузов, как-то; сыпучих материалов, крупного ско- 
та, скоропортящихся продуктов и т, д. К простейшим специальным 
автомобилям можно отнести, например, грузовики © закрытыми 
кузовами для перевозки хлеба. У этих грузоэяков в кузовах име- 
ются лолки для ящиков с балонами хлеба. Если удалить полк 
в кузовах, то последние могут быть приспособлены для перевозки 
мебели, плалъя и многих других предметов, требующих защиты 
от пыли и осадков. 

Механизмы или устройства, определяющие специфичность ма- 
шины, т.е. узкое ве назначение, могут быть расположены или 
только в кузове, ИЛИ ТОЛЬКО в шасси, или, наконец, и в кузове и 
в шасси выесте. Чаще всего машины ямеют специальные кузова. 
и нормальные, стандартные шаюкси. 

Поэтому в настоящей книге сигисываются лишь такие элемен: 
ты специальных машин, которые представляют определенный 
интерес и характеризуют конструкцию важнейших узлов. Нор- 
мальное шасси описывается в незначительной степени, в соответ- 
ствии с общей характеристикой машины. 

Бурно развивающееся хозяйство Советского союза создает все 
лредпосылкя для рентабельно в широкого применения спе- 
циальных автомобилей. Маоштабы применения специальных азто- 
мобилей должны лесоизмеримо превысить обответствующие мас- 
штабы Запеда, где резкие колебания торговой кон‘юнктуры и коя- 
куренция в родственных областях производотва не Фозволяюг 
делать крупные капиталовложения на создание и закушку очень 
больших количеств одноименных машин. 

Советский союз з выпуске специальных автомобилей пока от- 
стает от Запада. Это об`ясняется тем обстоятельством, что при 
общей острой потребности народного хозяйства в азтотранспорте, 
более целесообразным является насыщение его в первую очередь 
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нормалькыми грузовиками и уже во вторую очередь специальными 
озтомобилямя. 

В начале 1933 г. Научным азвтотракторным инстятутом выпу- 
щен первый вездеход, который выдержал всесторокние суровые 
испытания и передан в производстио. 

В конце 1934 г. Ярославоким автозаведом выпущен первый 
самосвал, который подвергается теперь всесторонним испытаниям, 
Креме того, целый ряд опециальных мептин, изтотовляется в ку- 
старном порядке я попутно отдельными хозяйствамя и об`едияе- 
ниями, путем постановки на стандартное грузовое шаюся разлия- 
ных кузовов, приспособленных для перевозки своих определенных 
грузов. 

Подобное явление подтверждает оотрую потребность нашего 
хозяйства в самых разнообразных тилах сдецвальных машин. 
Эта потребность осознана соответствующими кругами, и Уже ста- 
вился вопрос о постройке заводв специальных машин п отдельных 
цехов при существующих автозаводах для выпуска специальных 
кузовов. 

Настоящий труд преследует цель ознакомить замитересованных 
автомибиляотов п хозяйственииков < испытавнымя и наиболее 
распроотраненными па Западе типами специальных автомобилей 
В книге по заграничным источиикам дано описание наиболее ха- 
раклерных и оригинальных типов специальных машин, которые 
смеле могут быть рекомондованы нашим хозяйствениикам. 


А. Коростелин. 
Москва 1935 г. 


ГЛАВА 1 


АВТОМОБИЛИ С ОПРОНИДЫВАЮЩИМИСЯ КУЗОВАМИ 
Общая характернстина самосвалов 


Самосвалы применяются дця массовой перевозки сыпучих 
материалов: леску, щебня, гравия, пемеята и пр. Ояи явзаманимы 
на крупных стройках и экономически очень хорошо себя оправды- 
вают. 

Существует несколько ТИПОВ самосвалов. У одних кузова 
опрокидываются только назад при помоти гидравлического ци- 
линдра или механического винта, у других кузов опрокидывается 
только пабок, у третьит—я назад и набок. Есть также самосвалы 
< двойным кузовом, задний кузов опрокидывается назад, & 
передний плабок. Наконел, для перевозки сыпучих материалов 
нмеются самоовалы с конвейерным полом. 

Главное положительное качество каждого самосвала эаклю- 
чаотся в удобстве и быстроте разгрузки тех материалов, для ко- 
торых юни специально Фазначаются, & главный недосталок — в 
ловышелной стоимости. 

Вец в своей книге «Опециальные автомобили» приводит сле- 
дующую сравнительную таблицу произвадительности двух пяти- 
тонных грузовиков, яз которых один имеет опрокидывающийся 
кузов. 











С постоеннык 










С опрокидывающимся 











я 
я к в Повышеяне 
о | 
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> за 8 $ | — | __ | кидывающего- 
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2 Е а “ т$о® 1 чае 





8 час. 


Таблица состазлена на основе эксплоатационных даниых и 
показывает, это при перевозке грузов на короткое расстолняе 
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ироизводительность у грузовнка с самосвалом в 7,5 раза больше, 
чем у простого грузовика. 

При увеличении дальности ‘перевозок прекмушества грузо- 
виков с самосвалами падают, но все же проиэводительноеть их 
всегда превышает производительность простых грузовикон. 

В конструктивном отношении мехамизмы для опрокидывания 
кузовов или самосвалы. разделяются на две основные группы: 
ручные и механические, приводнмые в действие от двигателя. 
Последвие, конечно, имеют мно преимуществ. Они не требуют 
физических усилий рабочего и разгружают кузов в течение ве- 
скольких секунд. 

Ручные самосвалы обычно применяются в легких грузовн- 
ках. Впрочем английской фирмой Брокгауз (ВгосКВоизе С’, \Уей 
Втот\сй) вылускаютсн ручные самосвалы грузопод’емностью 
до 10 т. 


1, Самосвал Брокгауз 


Самосвалы Брокгауз монтируются и на грузовиках (фиг. Г} 
и на прицетках (фиг. 2). Они действуют от винта и зубчатой 
передачи. При врааценни винт вывертывается из прикрецленной 
к кузову шариирной тайки и ваставляет кузов опрокидываться 
назад. 





Фиг. 1. Ручной самссвая Брокгауз, приспособленный к трузознку 
Каррьер. 


Весьма распространены также ручные самосвалы, состоящие 
из двух шарнирно соединенпых рам (фиг. 3). Изменение угла на- 
клона между рамами зависит от положения двут зубчатых дут, 
приводимых в действие от рукоятки < зубчатой передачей. Па 
фиг. 4 и 5 ‘показано положение этого самосвала на трузовике ГАЗ 
в моменг опрокидывания кузова ‘и при горизонтальном его лоло- 
жении, 





Фиг. 2. Ручной самосвал Брокгауз, приспособленный к 5-тонвой пркцепксе.. 


Фиг. 3. Американский» 
ручной самосвал © 
зубчатым ‹хектором. 








Фиг. 4, Опрокинутый самосвал на грузовнке Форд. 


Из механических самосвалов наибольшее распространение 
имеют самосвалы с гидравлическим приводом. Чисто механические 





Фиг, 5. Грузовнк Форд с ручным самосезлом прк горизонтальном положении 
кузова. 


самосвалы, т.е. без гидравлического привода, большого распре. 
странения че получили потому, что они быстро засоряются н 
изналиваются. 


2. Самосвал Вуд 


Азтлийская фирма Вуд (Те \№009 С?) выпускает самосвалы 
< реечным опрокидывающим механизмом, приводимым в действяе 
от двигателя и лебедки. Валик а (фиг. 6) передает вращение лебел- 
ке, а тяга 6 служит для торможанил лебедки. 





фнг. 8. Реечный опрокяльнающия механизмы Вуд. 


Гидравлические самосвалы различаются между собой спо- 
<обом расположения цилиндров. Цилиндры располагаются вер- 
тикально п горизонтально. В первом случае, благодаря ограни- 
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чевности расстояния от настала кузова до кардавной передачи, 
цилиндры делаются в веде телескопических труб. 

На фяг. 7 показан характерный телескопический метанизы 
системы Теянер, Телескопическая труба А получает вертикальные 
перемещенля от насоса Б, приводимого з действие карданкым 
валом В с особой передачей в коробке скоростей. Предельный угол 
опрокидывания кузова ограничивается цепью Г. Для обеспечения 
устойчивостя положения кузова служат специальные петли 
в кронштейнах Д, опирающяхся на оси Е с запорами Ж. Телеско- 





Фиг. 7. Телескопический опрокндывающий механизм Теннер. 


пические под’емные механизыы в самосвалах имеют многостулень- 
чатые трубчатые штоки. Число ступеней зависит от местоположе- 
явя свловыг цилвидров на 2асси и колеблется в пределах от 3 
до 5. Оно зависит от угла и направления опрокидывания кузова. 

Недостаток гидравлических мод‘емных механизмов заклю- 
чается в трудности получения должной герметичности уплотке- 
ний штоков. Так как давление внутри верхних токов достигает 
256 ат, то сальники в местах уплотвелий штоков неизбежно и 
скоро начинают просачиваться. Этому стюсобствует износ ог пыли, 
оседающей на выдвитающихся частях штоков. 

К недостаткам  тидравлизеских под’емных механизмов 
следует отнести также некомпахтность, пли разбросанность от- 
дельных его частей. Питание масляного васоса, налример, произ- 
водится из двух мест--от отдельного масляного резервуара я о 
масляного распределителя на щите управления автомобилем. Обз 
масляных источнвка соединены между собой целой системой 


п 


трубопроводов. Масло в трубопроводах зимой гуогсег и требуст 
особото подогревающего устройства. Английская фирма Хилл (Тве 
НИ] С”) выпускает педемные механизмы в самосвалах в виде двух 
гидравлических цилиндров, расположенных над аадней осью и 
симметрично относительно карданного вала автомобиля (фиг. 8}. 
Более близкое расположе- 
ние лод’емпых цилиндров 
к задней оси позволяет 
уменьшить величину хода 
нод`емных цилиндров нп 
обойтиюь без мнотосту- 
неньчатых штоков. 

Положительным ка- 
чеством под’емного меха- 
иззиа Хилл является 
также наличие 060соб- 
ленного масляного нахо- 
са, соединенного непос- 
редственио с под’емными 
цилиндрами. Неразрешен- 
Фиг. В. Момент опрокилывания кузова гадра- ной задачей здесь остает- 

влическим механизмом Хилл. ся оботревание масляямх 
трубок в зимнее время. 

Вообще недосталок, вкех вертикальных под'’емных механизмов 
заключается ® вызываемом ими сооредоточенном давлении ча раму: 
ей приходится нопытьвать иерераспределение нагрузок. 

Поэтому в последнее времн появляются самосвалы с гори’ 
зонтальными под’емными механизмами. Одни из подобных меха- 
пязмов мотут опрокидывать кузов только назад, а другие и па- 
зад и ва стороны. В пооледнем случае самосвалы называются 
ралделениыми (фиг. 9). Оня применяются для одновременной пере- 








Фиг. 9. Трекосный грузовнк Рено с оазделенными самосвалами. 
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возки различных материалов или в случаях особых требований 
к условиям ссышки материалов. Кузов» у подобных самосвалов 
получаются более легкими, однако приводы к под’емным иеханиз- 
мам усложняются. 

Встречаются две системы подвешивания опрокядывающихся 
кузовов к раме автомобеля. В первой системе (фиг. 10) кузов под- 


фиг. 10. Первая система лод- 

вешиваямя яузова к раме ав- 

томобнля, Рама СЫ от 

кузова примерно ма 20/5 дли- 
вы последнего, 





вешивается к концу ремы, отступая примерно на 20% дланы 
кузова от задней точки рамы. Во второй системе (фаг. 11) кузов 
подвешявается к раме почти в задней своей точке. При одинако- 
вой высоте опрокидывания кузова первая система дает эначительно 


Фиг. 1, Втюрая система подвешн- 

эзиня кузова к раме звтомобнля. 

Кузов подвешен позти в. задней 
точке рамы. 





лучшие условия разгрузки потому, что в ней получвется болылой 
утол завала, Следовательно, длявнорамные автомобили являются 
неудобными для оборудования вт самосвалами. 

С пелью улучшения условий нагрузки и разгрузки опро- 
кидывающихся кузовов в некотарых конструкциях под’емный вият 
устаназливается посредине. Кузиз в задней части имеет прямо- 
угольную форму, а в передией участи закрутленную (фиг. 12). 
В вависимости от условяй нагрузки и рода груза кузов может 
быть опрокинут и вперед и назад. При опрокидывании кузова 
вперед (фиг. 13) передняя часть его, снабженная штырями, опи- 
рается на мвосивные стойки 4, и груз более плотно заполняет 
кузов. При опрокидызании кузове назад (фиг. 14) последний опи- 
рается на стержни в самой задней части рамы автомобиля. Чтобы 
зывести кузов из равновесия при опрокидывания со стороны груз- 
чика или шофер, должно быть приложено небольшое добавочное 
усилие для отклонения кузова. 


3 


Показанная конструкция кузова требует большую жест- 
кость рамы. Рамы злесь склепала из пвеллерных балок (фиг.15), 





Фиг. )3. Схема опрокидывания Фиг. 14.1`Слема опрокнаыванн» 
закрытого кузова вперед для закрытого” хуэова назащ прн раз. 
увеличения полиоты его 3а- груэке, 

груэкн. 


Фиг. 15. Рама опрокндыва- 

ющегося иузова © лод*емн- 

ным механизмом — посре- 
дине, 





усиленных в поперечном направленни Четырьмя трубами. В 
центре рамы сделано гиездо для помещення головки под’емного 
винта. 
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Следует отметить, что при любой конструкции опрокиды- 
вающихся кузовов последние всегда должны быть сделаны 
жесткями или целиком стальными или деревянными с сильной 
армировкой. 

Для разгрузки кузова вполне достаточен угол  опрокиды- 
вания в 45°. Вообще же нанвыгоднейший угол опрокидывания 
опрёделяется характером грузов, для которых наввачвется ма- 
шина. Если имеется вязкий груз, налтример раствор бетона, 0б- 
ладающий большим коэфициентом сцепления 0 стенками ку- 
зова, то угол опрокидывания должен быть увеличен. Угол опро- 
кидывания зависит текже от материвла отенок кузова. Металли- 





Фиг, 16. Кузов с намлоныым полом для разгруэки матерналонв. 


ческие стенки кузовз позволяют уменьшить угол опрокихываник 
па 20% по сравнению < деревянными. 

Для перевозки сильиа пылящих грузов (цемент, мука и 
т. п.) применяются автомобили с закрытыми кузовами. Кузоп у 
подобных автомобилей ве опрокидывается. Самопроизвольное 
высыпание материала получается благодаря устройству в кузове 
наклонного пола. Материал насыпается в отделевия (закрома) 
кузова через люки В (фиг. 16) и немедленно высыпвется наружу, 
как только будут открыты дверцы С с бокаванками Д, ЕЁ, арми- 
рованными стальвыми пластипками. 

Пря наличии наклоиного пола получается недостаточное 
использоважие полезвого об’ема кузова. С целью устраненяя это- 
то недостатка, пол в кусове иногда делается под’еиным. В моменты 
нагрузки и двяжения автомобяля пол в Юузове находится в горя- 
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‘зонтальном положении, а в момент разгрузки они поднимается 
(подтягивается тросом) с одной стороны вверх и становится в на- 
клонное положение. 

Полобное устройство несколько усложняег конструкцию 
кузова. Необхолямо получить герметичность в местах соприкос- 
новения пола с боковыми <тенками. Однако возможность устра- 
вать распыливание многих материалов при их перевозке г за- 
крытых кузовах вполне оправдывает повышение стоимости послем. 
ВИХ, 

3. Подлемный механизм Спенборуг для самосвалов 


Под’емный механизм Спенборуг (Тпе  ЗрепьогочёН С”, 
Уогксвие) гидравлического типа и предназизачен для юамосвалов. 
сбрасывающих прузн как ‘набок, так и зазай. Механизм пыеет 
„собственную раму в виде двух швеллерных балок с швеллерной и 
мластиячатой поперечинами. № пластинчатой поперечине прикфе- 


Фнг. 17. Наружный вид 
под’емвого механизма Слен- 
боруг. 





плен гидравлятеский цилиндр 4 (фиг. 15), связанвый медвой труб- 
кой Б с гидравлической гоыпой. Помпа действует вручную и мо- 
жет быть рзоположена в любом месте рамы автомобиля. 
Гидравлический цилиндр „4 крепится ва Фасоплой поперс- 
чине В, имеющей в короткой части ось для нращения под’емной 
вилки Г. При заполнении дилиндра А маслом происходит под’ем 
‘обнимающей цилиндр скобы Д. Последяяя <вязана с под’емной 
вилкой Г. Поэтому длинный свободный конец вилки сравяительно 
высоко поднимается вверх, упирается в соответствующие брусья 
я днище кузова и заставляет кузов подниматься (фиг. 18). 
Мехамиам Спенборуг крепится к основной раме шасся эв- 
томобиля в продольном или поперечном положении. В соответ- 
стзни ©0 ©п0собом крепления получается ситрокидывание кузова 
набок ила пазад. Высота под’ема вилки Г равна 200 им, что 
вполне достаточно для строкидывения кузова. Затрата времени 
для опрокидыввния кузова ве перевышает 1 мик. Дзя при- 
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менения механизма Спенборуг поперечные или продольные 
балки в днвше кузова, воспринимающие давлекие под'емиой 





фиг. 18. Вна зузова, подиятого мехавизысы Сленборуг. 


вилки Г, должны быть металлическиыи, в противном случае не- 
избежен быстрый язнос кузова. . 


4. Гидравлический под’емный махэнием Хилп для самосвейов 


Мехаяизы Хилл состоит из двух параллельных гидравли- 
ческих цилиндров А (фиг. 19) с пустотелыми цапфьми Б, слу- 
жащими для прикрепления к сопециальньы балкам в раме кузо- 
ва‹ циляйдры соединены между ‹обой мошяым приливом, в 
котором расположен масляный насос В. От насоса к цилинлраи 
отходят маслотроводящие канвлы. Внутри цилиндров раюполо- 
жены поршни двойного лействия, скрепленные с длиннымп 
шлоками и проходящие через крышки цилиндров Г. Концы 
штоков сакавчиваются широкими проушинами, несущими проч- 
ную трубу Д, которая скрепляется с рамой апрокидывающегося 
кузова. 

Масляный насос шестеренчатото типа приводится в дей- 
ствие с помощью карданного вала, овязаниого © дополнительным 
валиком коробки скоростей и расположенным в особой коробке’ 
отбора мощиости (Розмег цаКе оН). Начальное звполнение цилии- 
дров маюлом производится через пробки Е в крышках цилия- 
дров. Для выравнизания урозия масла в цилиндрах  вмеется 
соелинительная трубка, Ж. 

Сущность действия под’емного механизма заключается в 
том. что насос при определенном переключении распределитель, 
ЯОГО - ЗОЛОТНиКОвОгО механизма попеременно порекачивает мас- 


2. Коробтелия. Спеппальлые зотомобили. я 


ло в пространство над поршнями нли пол ними, что заставчлет 
последние опускаться вниз или подниматься вверх. Стрелками 
на фигуре показано направление цнркуляции масла. 

Включение и выключение пох’емного механизма ‚самосвала 
Хилл производится прн помощи двух отдельных рычагов, рас- 
положенных в кабине шофера, слева от него (фиг. 20). При пол- 

| ий ном под’еме кузова задняя стенка у 
лоследнего открывается сама пол 
действием груза. В этот же момент 
происходит переключение распреде- 
лительных золотников от пажатия 





фнг. 19. Разрез гидравамческого Фнг. 20. Управление гнаравлическни 
под'емыного механизма Хилл. подемным механнзысы Хилл. 


кромки кузова на апециальный рычаг. Окна в гидравлических цилин. 
аратх лерекривакися, и масло начинает заполиять верхние полости 
цилиндров. В фезультате кузов начнет медленно возвращаться в 
иезолное горизонтальное положение, Ценные качества описанного: 
под’емного механизма заключаются в сравяительной простоте и 
«омпактностн конструкцин, в отсутствии длинных маслопроводов 
и в более умеренном давлении масла янутри цилиндров, чем это, 
ямеет место в Телеокопических под’емниках. 


5. Горизонтальный под’емный механизм Вуд 


Антлийская фирма Вуд (Те \Мооа С®) вытускает два Типа 
под’емных механиамов. Первый тип механизмов опрокидываст кузов 
только назад, а второй — на вое три отороны. 
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Механизм первого тима состоит из гидравлического ци- 
лвндра А (фиг. 21), питаемого масла от зубчатого насоса, Б. Насос 
приводится в действие от дополнительного валика в коробке ско- 
ростей. Внутри иилиидра скользит поршень 60 штоком В, закан- 





Е 


Фит. 31. Горизонтальный механизм Вуд, опрокидывающий кузов назад. 


чивающимся шаровидной головкой, несущей ось. На оси надеты 
АДзе пары роликов. Наружяые малые ролики являются опорными 
и скользят по шяеллерным балкам Г, лежащим на шасси автомо- 
биля. Внутренние большие ролики служат для под’ема литой фер- 
мочки Д, прикрепленяой к раме кузова. Фермочка Д как, бы выжи- 
мастся роликами и плавно запрокидывает кузбв назад. 
Недостатки описанного механизма Буд заключаются в раз- 
дельном расшюложении силового цилиндра, ст масляного насоса и 
наличии длинных Маслоправодов, а также в трудчости подогрева 
последиих в зимнее время. В общем перечисленные излостатки 
апалогвчиы недостаткам телескопических под’емных механизмов. 





Фиг. 25. Схема устройства механизма Вуд, опрокилывающего кузов 
назад и на обе стороны. - 


В последнее время горизонтальный под’емный механизм зва- 
‚гителыно усовершенствован таким образом, что силовой цилиндр 
и масляный насос соединены в один агрегат, а также получена 
возможность опрокидывания кузова на асе три стороны. 

Масляный насос Б (фиг. 22) попрежиему приводится в дей- 
ствие от дополпительного валика в коробке скоростей через кар- 


> 19 


данный зал Ё и расположен в передней части силового цилиндра .1. 
Масло перегоняется из одной полости цилиндра в друсую через 
трубку Ж, проходящую сквозь поршень 3. При заполнении маслом 
левой части юилового цилиндра, скреплениый с поршнем штог 
давит чёрез ролики И на литую фермочку Д и заставляет ве, как 
было указано ранее, подниматься вверх. 


Фиг. 23. Механнзы Вуд при 
опрокидывании”кузова назад. 





Для опрокидывания кузова направо или налево, передний 
зонец фермы имеет шаровндную головку К, которым ферма упи- 
рается в седлообрадную стальную отлиаку Л (фиг. 23), укреплен- 
пую в днише кузова. Отливка- служит найравляющей для шшаро- 
пидной головки фермы. Работа насоса и движение пориня пре- 


Фиг. 24. Наружное расположение 
рычага а самосваяом 
уя. 





кращаются автоматически при достиженни кузовом предельного 
угле наклона. Управление самосвалом, т. е. опрокидыванием и 
обратным возвращением кузова на место, а также и удержанием 
его в любом желательном положении, производится от рычага, рас- 
положенного с наружной левой стороны кабины люфера (фиг. 24) 
или внутри кабины (фиг. 25). 
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На фиг. ?5 дается общий вид 5-тонного прузовика с само- 
овалом Вуд. Обозначения главных частей под’емнкого механизма 
оставлены тё же. 

Вращение кузова при опрокидывании па боковые сторонн 
производится в передних Н и залних О подщипниках. Задние под- 
шииники имеют возможность вращаться кругом и одинаково хо- 
рошо служат при опрокилывании кузова на стороны и назая. 





фиг. 25. Внд опрокннутого на бок кузова $-тонного грузовика с самосвалом 
Вуд, управляемым от рычага, расположенного внутри хабины шофера. 


Выбор стороны опрокидывания кузова проилволится при по- 
мощи стержней П, закрепляющих оси вралцепия кузова Кузов 
опрокидывастся па ту сторону. где закреплены оси вращения в 
олорных подшипниках, Трос Р служит для ограничения предель- 
ного угла наклона кузова, при случайных перегрузках послелнего 
и расположении автомобиля на, неровном, косом грунте. 

Оликанный тип салюсвала имеет следующие бесспориые по- 
ложительные качества: 

1. Возможность опракидывания ‘кузова на любую из трох 
сторон. 

2. Компактность конструкции опрокидывающего механизма, 
достигнутья соединением в одно целое масляного наооса © сило- 
вым иВлЛИНАФОМ. 

3. Отсутотвие длинных маслопроводов и простота пюдогрева 
все механизма в зимнее время отходящими газами от двига- 
теля. 

4. Наличие умеренного давления в силовом  цилинтре, ис 
превыцимощего 40—45 ат, дозе при перегрузке 5-тояной маши- 
ны до 50%. 
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5. Благоприятные условия реботы сальника, пропускающего 
шток от поршия, благодафя тому, что шток проходит через масля- 
ную кемеру с умерекиым давлением. 

6. Отсутствие болыших ‘'ремкютивных усилий на раму автомо- 
Филя. Это доститается благодаря горизонтальному расположению 
силового цилиндре и ииока © роликами. Реакция от под’емпой 
фермы передается на фаму автомобиля через швеллериые натра»- 
ляющие балки. Поэтому вжрузжа на раму получается не сосре- 
доточенчая, как у других машин < самосвалами, а в известной ме. 
ре распределенвая. 

В общем самосвалы типа, Вуд являются изнлучшими из чи. 
ста известных пока самосвалов. 


6. Конвейерный самосвал Принснлейлити 


Самосвал тила Принсилейлити (Тпе РилараШу С° 1-49) мо- 
жет быть уставовлен на любое нормальное шасси взтомюбиля, толь- 
ко в вависимости от мощности двигателя приходится менять раз- 
меры конвейерной ленты, 





фиг. 26. Задний энд грузовика с конвейерным саыосвалом Принсипейлити. 


С целью облегчения условий нагруэки лелта самосвала вруч- 
ную лря помощи рукояток А (фиг. 26) может перемещалься назад 
и тогда груз медленно будет перемегцаться к передней части авто- 
мобиля и равномерно заюлвять все пространство кузова. 


2: 


Конвейерная лент» поллерживается четырьмя цельнотянуты- 
ми трубами, диаметром в 57 мл, в концы которых залрессокани 
шарякоподшилники. Подшыники надеты на закрепленяые в 0сс- 
бых коробках оси и инбют графитную смазку, поэтому за сыаакой 
лодшилников никакого наблюдения не требуется. 

Ня цельнотявутые трубы надеты и закреплены на бронзовых 
втулках деревянные ролики. Они улучппают условня оцеплевах 
ленты с ведущим валиком (всдущей трубой). Ведущая труба при 
водится в действие ручной рукояткой через посредство шестерен- 
чатой передачи (фиг. 27). Размер передачи зависят от грузопод’- 





Фиг. 27. Прнводное устройство вконвейерного са- 
мосвала Принснпейлитн. 
емности автомобиля и от размера конвейерной ленты. Для двух. 
тонного грузовика передача берется равной 4:1, а для пятиток- 
ного — 14:1. 

Для регулирования количества ссмтаемого груза, т, е. тол- 
щины слоя груза, к задней откилной стенке кузава, приспособлена, 
ограничительная планка Б (фиг. 26), оттягиваемая пружиной. 
Кроме том. лосредине кузова расположена вращающаяся перего- 
ролка В. Она связана стальным тросом © задней откидной стенкой 
таким образом, что три отклонении на отределенный утол задней 
стенки, поворачивается на тот же угол. 

Конвейерная лента ограничена по сторонам вертикальными 
лентами высотой в 8? мм, которые тредупреждают возможность 
высыпания сыпучях материалов. Материалом для конвейерной лен- 
ты служит шестислойная вулканизированная резина © хлопчато- 
бумажными прокладками. Резина с прокладками хорошо вылержи- 
вает сырость и нагрев до 135° С. 

Описанный самосвал чрезвычайнс удобен для применения в 
дорожностроитезьном деле. 
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7. Полуприцепна Снкаммель с конвейерным полом 


Английокал фирма Скаммель (Тне 5сатте! С°) известна свон- 
ми грузовиками ле тягачами. Недавно для тягачей начат выпуск 





Фиг. 38. Заяьнй вид полуприцелки Схгымель с конвей- 
ерным полоы в момент поаного се открытня. 





Фиг. 29. Задний зна пояуприцеикн Скаымель с кокней- 
ерным полом в момент ее частично] загрузкн, 


полупридепок © конвейерчым полом, специально приопособлекним 
для перевозки сыпучих грузов (фиг. 28 и 29). Ширина конвейер- 
ного пола в полуприцепке достигает 1,7 м. Грулолод‘емность — 
6 т. Конвейерная лента выполнена из толстой резины и подлержи- 
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вается по длине роликами, расположенными друт от друга на рас- 
стоянии 125 ми. Лента приводится в действие от рукоятки и ше- 
стерРнчатой лередачи. 

Задняя стенка полулрицепки открывается вверх при помощи 
стальных тросов и рычага, находящегося в передней чакти полу- 
лрицелки. 

Для налрузки полунприцезки приспособлены два люка, от-. 
хрываемые педалями с тятами. Постоянство натяжения конвейер- 
ной ленты регулируется винтами и скобками. 


8. Конвейерный кузов для грузовика Форд 


Конвейерный настил в кузове трехосного грузовика Фюрт 
ирислособляетси специально для перевозки сыпучих материалов 
{фит, 30 и 31). Конвейер приводится в действие вручную от рычага. 


Фиг. 30. Залинй вил коввейерного 
пола в грузовике Форд. 





Фнг. 31. Боковой вил 

трекосного — грузовика 

Форд с конвейерным по- 
лоы.- 





с зубчатой лередачей. В одну минуту конвейер поаволяет разгру- 
анть 1,5 т материалов. Он может быть ‘прикрыт двумя створкамя 
при перевоаке кагого-либо имучного груза, а при перевозке сыпу- 
чих материалов — стварки ставятся в наклониое положение и 0б- 
легчают продвижение материалов к конвейеру. 
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ГЛАВА 2 


ВЕЗДЕХОДЫ 


Веедеходами называются машивы, обладающие повышенной 
проходимостью, приспособленные для движения чо дорогам, непро- 
ходимым для нормальных автомобилей. 

Необоеримые пространства Советского союза, а также разви- 
вающееся колхозяое строительство властно диктуют необхолн- 
мость постройки машин, опособных обслужить грузооборот межлу 
хозяйственными единицами, раз’единенными ‘тюбым бездорожкьем, 
Особенно толеэны вездеходы для работы в условиях Средней Азии 
{пески Кара-Кума) и на лесозаготовках. 

Научным автотракторным институтом ралработана удачная 
конструющия вездехода (с ленточными движителями). Вездехол вы- 
806 различные тяжелые испытания и в настоящее время принят 
к производству для специального назначения. 

Из загреничных вездеходав чвибольшее янимание заслужн- 
зают машююы Армотронг-Заурер и Кросслей. 


4. Дизельный вездеход Армстронг-Заурер 


Вездеход Ариктронг-Заурер (фиг. 32) имеет полезную грузо- 
под’емность в 10 ти приводится в действие 6-цилиндровым двига- 





фиг. 32. Общий вид дизельного вездехода Арыстроне-Заурер. 


телем Дизеля с размерами цилиндров в 110 ммЖ 150 мм, Ден 
гатель развивает 92 л. с. при 2000 об/мин (фиг. 33). Степень сжа- 
тия омеи в цилиидрах равна 
15.5 :1. Вес двигателя с водой охла- 
ждения и смазкой равен 630 кг, 
Динамо и стартер дополнительио 
весят 53 ие. 

На фиг. 33 лаютея попереч- 
ный разрез двигателя Армстрояг- 
Заурер. где ясно видны. раоположе- 
ние клапенов и свеча подогрева 
смеси, а также один из роляковых 
подшипников толенчатого вала, 

Сзади  двятателя  наАХОЛИТСЯ 
механизм сцепления, состоящий 
из 6 сухих дисков диаметров в 
230 имя с обпей полезной пло- 
1цадью трения в 1690 см?. Одно це- 
лое с мехатизмом сцепления соста- 
зляет четырехступеичатая коробка 
скоростей, которая через промежу- 
точный зал связына с вопомогатель- 





Фиг. 33. Денгатель нездехода Арм- 

















стронг-Заурер, 
ной двутотупенчатой коробкой ско- 
ростей (демультипликатором) Майбах. 
Передаточные чньле 
Без демультипанхатора С демультяпликатором 
Скорость орость 
Передаточ- Вена Перелаточ- и 
при 20% при 2 
Передачи в об/мия. ное об/мин 
зисло двигателя «нсло двигателя 





5:1 
ее . . т 
и 1 





Передаточное число демультнпликатора 1:1, 41, 


От коробки скоростей ‘приводится в действие компрессор в0д- 
лущных тормозов Кнорре с резервуаром для выравиизалия дав- 
ления (фиг. 34 и 35). Компрессор ммеет 3 цилиндра и автоматя- 
чески поддерживает давление возлуха в фезервуаре. От резервуара 
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удут трубки к раюпределительным цилиндрам ина легкого оплава, 
раслоложенным на всех осях вездехода. В инилиндрах находятся 
поршни с тягами, действующими прямо ‘на кулачки тормозных 
рычагов. Раопределительные поршни имеют неболылой диаметр и 


фиг. 34. Рулевое управление, 

коробка скоростей и тормоз- 

ной компрессор вездехала Арм- 
стронг-Затрер. 





Фиг. 35. Тормозные резервуары у 
задних колес вездехода Арыстронг- 
Ззуреп. 





длинный ход, поэтому для приведения в действие тормоза тре, 
буется аравнительно немиого воздуха. Нормальное давление воз- 
духа в тормозной системе фавно 5,25 ке/см’. В зависимости от 
состояния лути оно может быть повышено или понижено при по- 
мощи расиределителя на мите управления вездеходом. Постоянное 
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оключение тормозов производится педалью, а в 000бых случазх 
уычатом от рукм шюфера. 

Ог вопомотательной коробки скоростей отходит закритый 
харданный вал к главной рпедущей оси (фиг. 36) с черзячным 
диференциалом. Диференциал приводит в действие только пер- 
лую заднюю ось. Вторая залняя ось приводится двумя отдельными 
червячными передачами, тах что кажлая ее ттоловина (полуось) 
работает независимо. 

Тажая конструкция обеспечивает вроздехолу хорошую герохо- 
димость в весьма тяжелых условиях движения. Передние и задние 


Фиг 36, Карданмый вал везаехоза Арм- 
стронг-Ззурер. 





реосоры полуэллиптические. Рулевое управление — червяком с чер- 
вячной гестерней. Обтая длина вездехода — 9 м, птирина — 2,35 м. 
Длина шасси — 8,5 м, ширина 2,25 м. Раюстояние от передней оси 
до середины задней тележки — 5,1 м. Расстояжие между заллими 
осями — 1,52 м. Ширина колеи у передних колёс — 1,82 м, а 
у заляях колес — 1,78 м. Сбоку рамы вездехода прикреплен топ- 
ливный бак емкостью в 220 1. Такое количество горючего в баке 
обеспечивает вездеходу чтробег в 675 хм. Средняй расход горючего 
равен одному литру на 2,6 км пробега вездехода. 

Собственный вес затразлениото для движения рездохода ра- 
зен 19 г Следовательно, при полной нагрузке вес вездехода дости- 
тает 20 т. 

Описанный вездеход по отэывам печати ятляется одним из 
лучитих типов лохобного рода малин. Несмотря из большую грузо- 
потемность, вездеход имеет высокую скорость движения и малый 
расход горючего. ! 


2. Дизельный вездеход Кросслей 
Вездеход Кросслей «“Тне Стозеу С’ 1.-4) снабжен 6-цилинд- 
ровым двиталелем Дизеля (фиг. 37 и 38) с размером цилиндрое 





‘дс 
ре 


фиг. 37. Левая сТорова дизеля вездекода Кросслей. 








Фиг. 38, Правая сторона дизеля вездезода Кросслей. 


112,7 мнх 152,4 ми. Дыигатель раввивает 71,4 л. с. при 1000 об/мия 
и 100 д. с. при 1800 об/мин. Для ограничения числа оборотов лви- 
тателя в пределах 1000—1800 об/мин имеется регулятор. Ци- 
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зиндры двитателя отлиты в один блок и имеют вставные  гильзы.. 
Головки цилиндров с’емные, отлиты в два блока, так что одив 
блок головок покрывает три цилиндре. 

Клапаны у двигателя подвеоного типа, работают от качаю-. 
щихся рычагов и толюающих тяг. Кулачкавый валик расположен. 
на одном уровне с коленчатым валом. Последний покоится на семи 
гладких лодипн®х. Смазка к лодшиптникам подается насосом 
из масляной ванны картера. Второй насос эюдает отсюда масло 
к кулачковому валику и порпгневой групте, 

Луюк двигателя в ход проиэводится от электрического стар-: 
тера Бендике, действующего на. зубчатый венед маховика. Для 0б-. 
легчения зилуока двигателя имеется декомлрессионное устройство- 
5 виде специальных кулачков на раопределительном (кулачжовом) 
валике, открывающих на известную величину выхлопные клапаны“ 
ирн пуске двитателя. 

Позади маховика двигателя расположено однолиоковое сцеп- 
ление, которое связано с коробкой скоростей при помощи корот- 
кого карданного вала © двумя универсальными шарнирами и 
концах. 

Коробов скоростей две. Первая коробха скоростей является 
нормальной н имеет 4 ступени лередаточных отношений от’ 
25,01 :1 де 5,75:1, а вторая является вопомотательной (демульти- 
пликаторной) и эмеет тоже 4 ступени паредаточинх отношений от” 
79,52:1 до 18,28; В Передьча заднего хода равна 66,19: 1. 

При движении шо нормальному грунту, т.е. невяэкому, вклю- 
чаются перелачи кормальной коробжи скоростей, а при переходе“ 
ла вязкий, тяжелый грунт, иключаются передачи вотюмогательной- 
коробки скоростей. у 

Для улучшения степени мопользования полезной площади’ 
шассн рулевое управление ‘у звоздеходя вынесено вперед оси, так: 
что сиденья шофера и его помощника расположены по обе стороны: 
двигателя (фиг. 39). 

База вездехода, т.е. расстояние от передней оса до середины 
задней тележки фанно 3.85 м. Расстояние между осями задней 
тележки рамно 1,1 м. Ширина колеи передких колес — 1,64 х., в. 
задних — 1,55 м. 

Все колеса имеют одинаковые раямеры 40” Х 9”. Колеса, зад- 
них осей обтячуты гусеничной лентой ачглийского военного образ- 
ца. Опереди рама зеодеходе покоится ча полузллиптических,. 
а сзадм — на двойных перевернутых полуэллиптических рессорах. 

Оредняя ось веэдетода является велущей. Диференциал имеет: 
червячный привод от коробки скоростей через карданный вал: 


Зь 


< универсальными шарнирами. Для устранения смещений ведузией 
осн картер последней скреплея с рамой сильными распоркамт. 






Фиг. 33. Передний общий ви дизельного вездехода Крпосслей. 


'ормоса двойтые с воедушиыми серво-цилинлрами, действуют 
яа переднюю и ведущую задиюю оси. 


Фиг, 40. Боковой вид дизельного вездехода Кросслей при испытаник ка пожеме. 
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При полной нагрузке в Зт вездеход без затруднений преодоле- 
вает пол’емы в1:4 (фиг. 40) и благодаря своему дизельному дви- 
гателю являетол чрезвычайно экономичным в экоплоалащий. 


3. Гусеничнов приспособление дпя превращения любого автомо- 
$нля в вездеход 


Приепособление разработано для английской армии в Индии 
и представляет собой две гусеницы, добавяяемые к нормальному 
автомобилю для превращения его в вездеход. 





Фяг. 41, Гусеничное вездеходное приспособление в крайнем верхяем пркпад- 
нятом положенни, 

Гусеницы расположены по бе стороны автомобиля и стяги- 

вают две пары холостых колез, скрепленных швеллерными балками 

и поднятых в обычных условиях движения на 250 им от уровил 





Фиг. 42. Гусеничное вездеходное приспособление в го- 
товом для движения положении. 
трузта (фиг. 41). Гусеничные ленты, обтягиваютцие холостые ко- 
леса, приводятся в действие от задних колес автомобиля через 
посредство промежуточных дисков диаметром в 200. им © зубча- 
тыми ободами (фит. 42). 


$ Короетелин. Слемнальжые затамобжли, 33 


При движении 20 вяэкому и тяжелому для колесных авто- 
мобилей грунту гусеничные ленты вместе с промежуточными ди- 
скуми стускалюотся в крайнее нижнее положение при помощи дей- 
ствующего от руки рычага и тяг (фиг. 43). Тогда промежуточные 
дноки начинают плотно соприкасалься с шинеми ведущих кодес 





Фнг, 43, Автомобнаь. превращенный в вездеход. 


автомобиля и гусеничными лелятами и с равной скоростью (почти 
663 скольжения) передавать вращение от колес к гусеничным лен- 
зам. В результате удельное давление от веса азтомобиля не, грунт 
сильно понижается, и проходимость автомобиля чрезвычайно улуч- 
шается. 

Для под’ема вверх или опускания ввиз до уровня грунта 
гусеяиц затрачивается не более | мия. времени. 

Описанное приатюсобление с успехом может быть применено 
к любым легковым и грузовым автомобилям. Только в завиоймости 
от равмеров последних должны измениться и размеры приапособ- 
ления, т.е. диаметры холостых колее, расстояние между ними 
и ширина гусеничных левт, 
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ГЛАВА 3 


ТЯГАЧИ, ПРИЦЕПКИ И ПОЛУПРИЦЕПКИ 


В настоящее время различие между тягачами и тракторами, 
вообще говоря, почти стерлось. И те и другие предязаначены для 
передвижения прицепных н лолуприцепных тележек или орудий. 
В связи © распространением траклоров на пневматликах это разли- 
чие н совоем должно ясчезвуть. 

Поэтому за границей уже яе делается различий между тяга- 
чами и тракторомн. Однако под тракторами понимаются тихо- 
ходные машины с жестким и грубым подвешиваяием шеюси, & под 
тягачаии — оравнительно быстроходные машины, предназналчен- 
ные исключительно для перевозки груженых прицепок, а не земле- 
цельческих орудий. 


4. 42-тонный тягач Гюй 


Тягач Гюй (Тье. Сиу С°} отличвется болылой прочно- 
сзью конструкции и юнабжен 6-циливняровым (108 лмж!52 мх) 
двигателем тяжелого топлива Гарднер, резвивающим 100 д.с. пря 
1700 об/мия. 

Коленчетый вал двигелеля покоится на 7 тладких подшип- 
зиках. Поршни отлиты из алюминиево-матниевого оплава и имеют 
4 компрессионных и 2 маслозадерживаюртих колец. Клашены — под- 
весные боковые, расположены в один ряд д работают от качаю- 
щвхся рычагов, толкающих тяг и кулачкового вала. Поршяевые 
пальцы — плавающего типа. 

Для ограничеяяя минвмального в 350 и максимального 
В 1550 об/мин на двигателе установлен ремулятор. 

Расстояние между передней и задней осями тягача равно 
3,5 х, ширина колеи передних колес — 1,95 м, залних — 1,05 м. 
Общая длива тятача — 4,75 м и общая ширина — 2,25 м. 

В зависимости от дорожных условий, где предстоит тягалу 
работать, ла ето колеса могут быть поставлены шины различного 
размера, и давления. Локазанный на фиг. 44 и 45 тягач имеет 
швяы низкого давления размером в 40” Х 9". 
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Несмотря на короткую базу рама тягача сделана из очети. 
массивных швеллерных балок высотой в 225 им. Балки рамы изо- 
гнуты над осями. В поперечном направлении балки рамы стянуты 
двумя широкими (посредине) я двумя нормальными (на концах) 
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Фнг: 45. Задний вид тягача Гюй, 


Полсами. Дополнительной связыо дхя рамы служит также попе. 
речный валик тормозных тяг. Этот валик оделан отемным для 
облетчения условий разборки карданного вала. 

Непооредетвенно за двитателем расположечо олнодиоковое сцен. 
ление с поверхностью трения в 1900 с№. Механизм сцепления сБа- 


зан с коробкой скоростей валом Сайме-Джурил © универсальным 
парниром в месте соедипения с валом коробки скоростей. 
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Коробка скоростей имеет 5 ступеней передач и один задиий 
ход. Передаточные отношения На различных стувенях акоростей 
равны: зысшан — 0,72:1, четвертая — прямая, третья — 1,91:1, 
вторая — 9,35:1 и мервая 6,98 :1, 

Передача, эвдвего хола — 9,85 :1. 

Коробка скоростей соединена с ведущим мостом пры помоши 
открытото карданного зале типа Гарди-Слайоер. Диференциал 
имеет червячный лривод. Задние нолуосй — плавающие, диаметр 
их 57 мм. 

Передние и задвие реосорв --поджуэллиптические. Они распо- 
ложены не сбоку рамы, как обычно, х шод рамой. 

Дьойные независимые тормоза ‘расположены на перединх и 
задиих колесах. Первые тормазв системы Деванир действуют от 
вакуумного серво-цилиндра, а вторые системы Локхид—тниравличе- 
ские. Первые тормоза, включеются ледёлью, а эторые — рычахом. 
Общая поверхность трения в тормозных бэрабанах достигает 
3400 см; лередние барабаны — 1075 с, задние — 2925 см?. 

Для уменьшения износа тормозных колодок применены оне- 
цналыьные выраннизватели давления в тормозных барабанах. 

Тормозные тяги вынесены наружу боковой рамы (фиг. 46) 
и свабжелы пружинными амортизаторами. 





Фиг. 46. Тормозные рызагн и таги тягача Гюй. 


Тотливный бак тягача емкостью в 185 д укреплен сбоку про- 
Аольной рамы три помощи кронштейна и лоясков (фиг. 47). По 
другую стороку рамы ‘укреплен тормозной серво-цилиндр. 

3? 


Собственный вес тягача фазен 4т. Тягач очень экономичен 
в улобев в эюопловтации. Доступ к двигалелю легко открыт со 


фнг. 47. Деталь крепления тол- 
дивного бака в тягаче Гюй. 





фиг. 48. Откянутый зэлянй 
кэйот тягача Гюй. 





стороны шофера. Чтобы осмотреть двигетель требуется только отку- 
зуть со стороны шофера легкий калют (фиг. 48). 


2. Четырехосный тягач АЕС 


Тягач АЕС (Аззодае8 Едшртеп! Согрогайоп; фиг. 49} имеег 
грузопод‘емность в 15т и спабжен 6-цилиндровым нефтяным дви- 
гателем, раэвивающим 130 4. с. при 2000 об/мин. 

В одном блоке с двигалелем расположены однодисковое сцеп- 
летие и четырехступенчатая коробка скоростей. Сзади нормальной 
коробки акоростей раоположена, вапомотгательная трехступеячалая 
коробка скоростей. Все четыре оси тятеча являются ведущими. От 
вагомогательной коробки скоростей отходит карданный вал с ко- 
вической передачей к даференциалу. От задней оси вращение пере. 
дается во всем остальным осям три помощи отдельного вала с чер- 
вячящыи передачами. 


эв 


Передаточные отношения в коробках скоростей подобраны та- 
ким образом, что котда в вапомогательной коробке скоростей имеет- 
ся низшая передача, в главной коробке скоростей ыключена первая 





Фиг. 48. Общий нид тагача АЕС. 


скорость. Изменение передаточных отношений в вспомотательной 
коробке скоростей может быть произведено лить в том случае, 
если включена гльвная коробка скоростей. 

Обе коробки скоростей имеют следующие передаточные отно- 
ления: 





Передача в| Передача в -| Скорость 
Передача от домгателя | давьой о, | вспомог. ко- енд а 


робке ско- | робке ско- 





тыгачла 
к задней оси ростев роетей ношение в р 
} 2 3 

Высшая .........| Высшая Высшая 8,25 :1 45 
Четвертая... - › Вторая 13, 1:1 28 
Третья... -... хе Третья “ 20,6:41 18 
Вторая... -... Вторая р 35, 4:1 10 
Перазя..........| Первая „ 57,5:1 6,5 
Передача для нсключнтель- 

но тящелыьх условий дви- 

жения .-......-.| Первая Первая 91,5 :1 4 
Обратный ход ...,. -| Обрат. ход | Вторая 67,5:1 5,5 


Радиалор расположен позади кабины шофера (фиг. 50), но 
это не ослабляет нитенсивности охлаждения доигателя, потому то 
воздух прогоняется через радиатор мощным вентилятором, ап0соб- 
ствующим также вентилированию кабины ттофера в летнее время. 

Из четырех осей тягача управляемыми являются первая я 
четвертая оги. 
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Тормоза Вестингауе с воздушиыми  серво-цилиндрами дей- 
ствуют на четыре центральных колеса. 

Общая ширина тягача равна, 2,25 м. Раостояние между пер- 
ъой — второй и третьей — четвертой осями — 1,5 м. Расстояние 
между второй и третьей осями — 12 м. Ширина колен первой и 





Фиг. 50. Задний вид тягача АБС. 


четвертой осей — 2 м, а второй и третьей осей — 1,85 м. Низшая 
точка тягача расположена от грунте на, расстоянми 275 мм (кли- 
ренс). Радиус поворота тягача — 8,7 м. Размер шин — 10%" Ж20". 

При яормальной взтрузке тягач непосрезственно несет ма себе 
груз в З ти тянет за, собой две‘ прицепки с грузом по 6 г, 


3. Трехнолесный тягеч Каррьер 


Тягач Каррьер (Тне Сагцег С°) имеет грузопод’емность в +Т 
и ‹набжен’ 6-пилипдровым двигателем, развивающим 52 л.с. при 
4000 об/мин. Разыеры цилиндров двигателя — 63 90 нм. Лит- 
раю — 1683 см. 

В оном блоке с явигателем (фиг. 51) расположены одноди- 
скорое сцепление и четырехступенчатая коробка скоростей. Пере- 
даточные отношения на различных ступенях равны 10,0:1, 13,2 :1, 
32.0 :1 м 571: и отвечают скорости движения тягача с попной 
загрузкой в 32,1, 18,9 и 5 км/час. Передача обратного хода — 
52,0:1 лри скорости движения в 4 км/час. 

Коробка скоростей соединена с главной передачей открытым 
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карданным валом с двумя универсальными шарнирами. Задняя 
ось — ллаввющего тила, приводится в действие коническими ще- 
стернями. 

Тормоза приводятся в действие < помощью вакуумного серво- 









Фиг. 51. Дветатель тягача Каррьер. 
цилиндра Деванар и раслоложены на задних колесах. Вторые тор- 
моза, расположены ня колесах полуприпепки или прядепки и деи- 
ствуют от рукояткя тягой и ‹самосцепляющегося пружинящего 


— — ——- 


Фиг, 52. Самосцепляющееся тармовнае устройство в 
тягаче Каррьер. 


шламга (фиг. 52). Для сцепления с полуприцепкой в задней части 
тягача, ‘устроен поворотный круг с роликами, на которые накатн- 
вается полуприцелка Как только последняя займет правильное 
положение отвосительно тягача, ролики попадают в пружинящие 
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отверстия и прочно замыкают полуприцепку. Для раз’едгчелия 
полуприцепки от тягача необходимо специальным рыталом отжать 
пружину и тогда замыкаюшие ролики возвратятся в исходное 
положение. 

Рулевое управление выполвено в виде червяка и червячной 
лестерни я действует на переднее полесо ири помощи рулевой тяги. 
Вилку переднего колеса олватьваютг с обеих сторон гидравлические 
амортизаторы (фиг. 53). 


фиг. 53. Передкяя подвеска тяга- 
ча Каррьер. 








фи’, 54. Тягач Каррьер © полуприцелкой. 


Тягач с полуприцепкой Каррьер (фиг. 54) имеет общую тля- 
ну в 6,7 м. Расстояпие между осями переднего и задних колес 
тягема равно 2,73 м. Задние лтины двойпые, размером 25” 0". 
Шина лереднего колеса тоже такого размера. 

Тятач с потуприцепкой свободно поворачивается на дороге 
итиричой в 6,4 м. Расход торючего составляет 1л на 4.2 км. 


4. Гусеничный тягач Гаррет-Гарднер 


Тягач Гаррет-Гарлнер (Тве СагеёСатЧтег С” (-4; фиг. 55 
н 56) триспособлея для перевозки грузоз по самым разтичвым тя- 
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желым дорогам. Он имеет 4-цилявдровый нефтяной двигатель, раз- 
Вирающий 60 д. с. при 1300 об/мин. В одном блоке с двигателем 
расположены: механизм сцепления Борг и Бек и трехступенчатая 





Фиг. 55. Боковой внд гусеннчного тягача Гаррет-Гарднер. 





Фиг. 56. Перелний вид гусеничного тягача Гаррет-Гардчер. 


коробка скоростей. На передней ведущей оси тягача имеется еще 
дополнительная Двухступенчатяя порока и таким обрезоы всего 
у тягуза имеются 6 скоростей. 
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Шофер располагается сзади тягача, примыкая слинон непо- 
средственно к топливному баку. Рядом с таптивным баком рас- 
положены днитатель м радиатор. 

Гусеничная пенте тягача имеет ширину в 250 мм, сделана из 
марганцевистой стали и ле нуждается в смазке. Оне приводится 
в действие одной передней осью с эубчатками. Две другие оси 
являютоя холостыми и служат для поддерживания четырех пар 
колес (по две пары с чазжюдой стороны), Первые колеса стособотвуют 
точному копированню профиля пути н нанлучшему  сцеплению 
с грунтом. 

Тятач свободво может быть использован в качестве стацио- 
нарной установки, например, для приведения в действие динаму- 
малгины и т. п. Для этой цели сзади рамы тятача приспособлен 
УТКиВ. 
При испытании тягач вез прицелку о напрузэкой в 127 п ско- 
ростью от В до 12 *м/час. 

Расход нефти составляет 7,5 Ке/чес. 


5. Попуприцепна Винкерс для перевозни длинных предметоа 


Для перевозки дтинных белок, круглого леса и прочих ма- 
тервалов фирмой Виккерс выпущена специальная полуприцепа 
К своему гусеничному тятачу (фит. 57). Получтрипепка ориопособ 





Фиг. 57. Тягач с полуарниепкой Виккерс. 


лена для перевоэки материалов длиной до 15 ми восоы ло г. Раз- 
мер шин у полуприщелки 10,5” Ж 2”. 

Перевозимые матерналы кладутся вё платформу А (фиг. 58), 
алираюшеуюся на трубу Б. Труба. Б лежит в гладких помиипниках 
и летко в них вралцается. Сверху на края платформы положены лве 
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трубы В, врыцающиеся в шарикоподиилятниках, Эти трубы служат 
для облегчения условий нагрузки и раегрузки толупридейкн. 





Фиг. 58. Опориая платформа пояупрнцепки 
Внккерс. 


Тягач снабжен 6-цилиндровым двигателем в 50 л.с., одно- 
лисковым сцеплением и 5-стулеичатой коробкой скоростей. На пе- 
редней ведущей оси насажены два мноподисковых механизма сиз- 
пления, предназначенных для упразления поворотами тягача 
(фит. 53). 





Фиг, 59. Передьнй вн тягача с полуприцепкой Виныерс. 


Гусеничная лента оделана из плотной вулканизированной 
резины и ‘позволяет развивать скорость от 25 до 40 км/час. Расход 
горючето составляет 0,350 2 на 1 км пробега. 

Отисанная тполуприценкя необязательно должна ‘работать 
с гусеничным тягачом Виккерс. Она можег быть приспособлеяа н 
К тягачам друпото тие, 
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6. Управляумая прицепная тележка Джонгофф 


При движении тягача с весколькими приценками приспособ- 
ления для управления приценками становятся савершенно необхо- 
димыми. Они являются также ценными при движении тягача с од- 
ной прицепкой. 





Фиг. 60. Припелха Пжонгофф. 


Прицепка Джонгофф (Те ЗопКРоН С°) имеет 8 колес. Кал:- 
лые 4 колеса подвешены к тележке, вращающейся вокруг одного 
центра, (фиг. 60 и 61). В каждой тележке только два колеса яг- 
ляются управляемыми, а два других колеса подвешены свободно 





фиг, В1, Сжема поворачевання колес припепви Джонгофф, 


к стумицам тележки. Управляемые колеса расположены в передней 
и задней частях прицепки. 

Механизмы управления поворотом тележек действуют неза- 
виснмо друг от друга. Тяговые винты их расположены горизон- 
тально и укреплены в раме прицепки. Для уменьшения усилия. 
лотребного для поворачивания тележек, тятовые винты приводятся 
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в действве через зубчатые передачи. Зубчатые передачи узеличи- 
вают постеленно угол ‘поворота тележек. Сначала поворачиваются 
лишь первые колеса, а потом поворачивается вся тележка. 

Управление поворотам передней и задней тележек произво- 
дится при помощи тяг. Полеречная качающаяся планка служят 
для ограничения предельных утлов поворота тележек. 

Рама прицепки покоится на 8 полуэллиптических рессорах, 
так что все колес& имеют независимое подвешивание. Поэтому зри 
движении по очень неровному трунту полуприцелка сохраняет срое 
горизонтальное положение. Мощвые рама н ресооры прицпелки по- 
зволяют принимать лолезную нагрузку до 10г. 


7. 200-тонная прицелка Лакросс 


Прицегка Лахкросс (фиг. 62) предназначается для перевозки 
по бетонарованным иля зофельтированным дорогам громоздких 
машин или частей собружений весом яо 2007. 





фиг, 62. 200-тонная прицепиз Ламросс. 


Ообственный вес прицелки равен 41 т. Общая длина 11] ни 
ширина — 6,6 ж. 

Рама прицепки склепана из двутавровых балок высотой 
Е 800 мм и покоится на 8 независимых осях с 16 сдвоенвыми коле- 
сами, обтянутыми массивной резиной тириной в 350 мм. 

Каждая пара осей покоится на круглой опорной плите с цент. 
рирующим кольцом. Поворот колес осуществляется при помощи 
четырех гидравлических цилипдров с рычагами и тягами управле- 
ния. Рычаги взаимно соединены между собой таким образом, чтобы 
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ри повороте прицелки углы поворота, осей иринямали строго опре- 
деленное значение. Гидравлические цилиндры работают от бензн- 
новото двигателя мощностью в 15 4.с. Двигалель расположен сбоку 
ирицепки сзади передней пары осей. Дейющвие клапанов гидравли- 
ческих цилиндров обеспечивается маленьким рычагом на рулевом 
колесе, перераопределяющем масло по клатанем. 

На всех колесах прицепки установлены „воздушные серво- 
тормоза © пнутреяними колодками. Рычаг управления тормозами 
находится на рулевой колонке. На последней находятся также ры. 
чаги дрососельный и опережения зажигания. Для передвижения 
груженой прицегки применяются дв» 350-сильных тягача, соели- 
ненных тандем. 

Описанная прицепка опорвые применена в Америке для пере. 
возки' гигантских труб к Гуверовской плотине. Каждая труба, имела 
диаметр в 9.м, длину в 8,5 м и толщину стенок в 75 мм. Поэтому 
к боковинам прицепки приделаны стопорные угольники для удер- 
кания труб. 

Прин перевозке всякого рода лругих сооружений н предметор 
столорные приопособления будут иметь другой зяд. 


8. Полуприцелка Рида для перевозки автомобилей 


Позуприцелка предназвачена для массовой перевозки вовых 
автомобилей. 

Практика, показала, что доставка, актомобилей самоходом аея- 
зана с большими неудобствами. Во-первых, приходится расходовать 
большое количество бензина и чести ватралы на, содержание води- 
телей, а во-вторых, приходится одавать машины заказчикам в силь. 
но ватылеинном виде или дополнительно нести затраты на промывку 
и очистку машин. р 

Значительные преимущества имеет групповая доставка машин 
в молуприцепках. . 

Полуприцщепка Рида рассчитана на перевозку # летковых 
автомобилей. Передняя часть ее 4 (фит. 63) перез рессору Б сти. 
рается на раму тятача. Для удержания полурицепки в горизоя- 
тяльном положении при фаз’единения с тягыучом под передикио 
засть ее подкладырается с’емный скал © колесами. 

Пзатформа полуприцелки Г вьымтолнена из швеллерного 2:с- 
леза, стойки Д из двутаврювого железа, раскосы — из углового и, 
накояец, продольные балки Ж — из летового железа. Зетовая Фор- 
ма сечения в продольных балках пеобходима для передвижения 
тележек с кроиштейнами, поддерживающими задиие колеса явто- 
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мобилей. Число пар тележек, 
прияятых в полуприцетке, ра- 
вно числу перевозимых авто- 
мобилей, только передняя пары 
тележек ставится в переверяу- 
том положении. 

Передние тележки сверху 
опираются на два ролика, а 
снизу на один ролик, Вхе ос- 
тальные телекки, наоборот, 
сверху олираются ‘на один фо- 
лик, & снизу на два ролика. 
Обратный способ закрепления 
передних тележек необходим 
для лучшего использования 
площади полуприцегки. 

Каждая тележжа состоит ма 
швеллерной балки $ (фиг. 64), 
скрепленной с косынкой и 
угольником. несущим  зверти- 
кальные Й и горизонтьльные 
К ролики. На швеллервой бал- 
ке 3 укреплен фасонный кроп- 
штейн, служащий опорой для 
одном из задних колес авто- 
мобяля. Швеллеризя балка 
имеет мното отверстий на, своей 
длине, это позволяет легко из- 
менять высоту положения фа. 
Фонного кронштейна, которая 
зависит ют тиль и размеров 
лерьвозимых автомобилей. Вер- 
тикальпые ролики в тележках 
служат для поддержания ав- 
томобилей, а горизонтальные— 
для удержетькия тележек от 
падения. 

В верхней части тележек 
имеются по одиому вертикаль- 
ному и горизонтальному роли- 
ку. Для удержаяяя тележек 
от передвижения при нагруз- 


4. Корокстелин. Специальные ээтомобили. 





Фнг. 63. Полуприценка Рада © натруженными звтомобнлями, 


ке, на длине продольных балок полуприцелки сделаны отверстия, 
куда заклальваются болты М. 

На фиг. 65 и 66 локазчны сечения передних и зсех осталь- 
вых тележек, 

Под`ем всех автомобилей в наклонное положоние производится 
при иомощи отдельных тросов н лебедок. Одни конин 2 тросов при- 
крепляются к заднему клыку рамы или бамперной рессоре авто- 





Фиг. 64. Часть рамы полуприцепки Рида с опориыкн тележками для зааних 
колес автомобикей. 


мобиля Н (фиг. 67), а другие коты прикрерляются к валику руч- 
ной лебедки 0. Хратовая собалла ПН (фиг. 63). служит для эа- 
мыкания валика, лебедки 0. 

Таким образом всего в полуприцеике Рида имеются шесть 
ручных лебедок. Задняя ось полуприцетки покоится на мопеных 
полуэллиптических рессорах, подвешенных к двум серыгам. С целью 
понижения центра тяжестя ось полуприцетки введена в раму 
платформы. 

Высота под’ема ажтомобилей при закреплении их в полупри- 
цетке зависит от предельно-допускаемых табаритов для грузопого 
автотрансяторта, размер которых различен для разных стран. 
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Автомобили нагружаются таким образом, что нижние оси их 
раололагаются внизу, а задние оси — нверху. Тэжое расположение 





Фиг. 65. Продольное се- Фиг. 68, Продольное се- 

чение одной из двух пе- чение одной из задних 

редних опорных тележек опорных тележек поду- 
полуприцепки Рида. прицеокн Рида. 





Фиг. 68. Слема устройстпа под‘емного механизма в полуприцепие Рида. 
4* ы 


является целесообразным, потому что в автомобилях передняя часть 
‘имеет больший вес, и расположение центра тяжести груженой по. 
луприцепки получается более низким, 

При нагруэке полуприцепки все тележки (за исключением 
передней), поддерживающие задние колеса автомобилей, снимаются 
с продольных белок, и первый автомобиль зкатывается на плат- 
форму полуприцетки. При иодходе автомобиля к передней стороне 
иолуприцелки, его поднимают при помощи. лебедки, потом тележку 
закрепляют болтами и юдводится второй автомобиль и т. д. 

Задний конем толуприцепки далеко вынесен назад за ось. 
Это сделано для повышения емкости полуприцелки. Свободный 
конец платформы у последней полдерживается большими и ма- 
лыми раскосами (фиг. 63). 


3. Полуприцелка Мак-Гри для перевозки зетомобилей 


Лолушрицепка Мак-Гри (Мас Сгеа) предназначена для пере- 
возки только двух мылин по узкям и иокривленные дорогам, где 
управлёние длизными полуприцепками (и прицепками) очень 
затрудиительво. 

Рама полуприцепки вылкитнена из швеллерного и углового 
железа. Главные швеллерные балки А (фиг. 69) скреплены в о- 
перечиом направлении пятью тоже швелперными балками, На по- 
перечилах балок А зерез деревянные подкладки (фиг. 70) уло- 
жены два ваправляющих швеллера для удержания от бокового 
сдвига. колес автомобилей. Для удержания задних колес пряопо- 
с‹блены две пары иоогнутых коротких швеллеров, уложенных па 
верхние балки. Верхние балки прочно связаны с нижжкими балками 
при помощи стоек, раскосов я топерочин. 

Короткие швеллеры Г изогнуты в виде седла (фиг. 71) и снаб- 
жены а задних коюцах закраинами Е, служащими для поддержеа- 
ния ноклонвых отемных швеллеров Ж (фиг. 72), по которым вка- 
тывеаются и выкатываются автомобили. 

Чтобы отемные швеллеры не соскальзывали со своето места, 
нижнве концы вх снабжены маленькими накледками 3; последние 
упираются во встречные наклалки, прикрепленные к нижиим на- 
правляющим швеллерам (фиг. 70), и таким образом предохра- 
ляют огемяые швеллеры от бокового смещения. 

Полуприцепка не имеет обычной задпей оси. Кодреа А 
(фиг. 73) вращаются на коротких осях, заложенных в литые ст\- 
лицы Л. Отупици болтами прикреплены к балкам рамы. В перех- 
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ней части полупрр детки сделан подрамник М (фиг. 69) с шарни!- 
вым вралцающимся опорным устройством, сцепляемым с тяталюм. 





Фиг, 71, Деталь устройства опор дяя попдерживания задних колес 
автомобилей в полуприцепхе Мак-Гри. 





Фнг. 12. Деталь устройствя накяонных швеляерой дли вхатывания ин Выкатыва- 
ння автомобилей в полуприцепке Мак-Грн. 


Для удержания машин от скатывання приспособлена система, 
тросов с крюками, набрасываемыми 58 передние ин задние оси ма- 
шин. Распределение тросов (фяг. 69 и 73) выполнено таким обра- 
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зом, что каждая машина может быть эвкреплена и освобождена 
самостоятельно, независимо от положения другой машины. Натя- 
жение и отпуокание тросов производится скобками от рычагов. 

Простота конструкщии полутрищепки Мак-Гри является бес- 
спорной, однако малая вместимость делает ее экоплоатащию весьма 
неэкономиччой и потому она едва ли сможет получить широкое 
применение. 


149. Прицепна Эйчильбергера дпя перевозки автомобилей 


Прицепка  Эйчильбергер» — (Екрефегеег) — предназначена 
для одновремениой перевозки двух легковых и одного грузового 
бьокузового автомобилей. 


В некоторых штатах Америки предельная длина автомобилей 
с прицеткюами законом опраничена до 168 м. Прицепка Эйчильберге- 
ра в первую очередь предназначена именно для одновременнон 
перевозки двух легковых и одного грузового бескузового автомоби- 
лей в подобных штатах. 


Рама, прииепки вытюлнена из прямых двутавровых балок А 
(фиг. 74), связанных в поперечном нытравлении швеллерными Б 
н угловыми В балками. Передняя часть рамы лежит на поворотной 
тележке, скрелленной с упряжным треугольником и крюком Д. 
Задняя часть рамы, как обычно, опирается на ось через иолузи- 
литтические рессоры. 

Поверх главной рамы уложены параллельно продольные швел- 
лерные балки Е стойкой вниз, предназначенные для удержания 
колес эвтомобизей от смещения в боковом натравлении. Балки Ё 
изогяуты по середине своей длины для того, чтобы уменьитить 06- 
шую высоту прицепки з груженом состоянии и для того, чтобы лать 
болыпую устойчивость передней н аадней перевозимым машинам. 
Средняя малина. поддерживается тоже швеллерными балками К, 
укрепленными на угловых стойках Ж. 


Для устранения возможности самопроизеольного скатывания 
мапин со своих мест под колеса меиин закладываются фасонные 
угольники. Оредняя малина вкалываетоя на свое место (и скаты- 
вается) при посредстве от’емиых швеллерных укосин 3 (Фит. 75), 
опирающихся пижними концами на балки Ё и верхними концамч 
яа скобки И. 

Преимущество описачной прицепки эвключается в втростоте 
конструкции, а недостаток — в малой эместимости. 
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41. Прицепной поворотный снат Дайсон для попуприцепон 


Окат Дайсон (Те 05ой С°) имеет квадратную ось А (фиг. 26), 
на которой укреллены хомутами тодресоорные подушки Б. Конца 





Фнг. 75. Омемные швеллерные укосниы вая окатываняя м выкатывания 3870. 
мобилей в прииепке Эйчнльбергера, 


оси А слеланы круглыми и весут на, себе ступицы колес. На рессо- 
рах поковтся квадратная рама В из швеллерных балок, несущая 
кольцо Р. Это кольцо пиеет шлифоваляые рабочие поверхности 





фиг. 26. Прицепной поворотный скат Дайсон, 


я преднаеначено для облегчения поворота полуприцапки. Опереди 
к раме В прикреплен упряжной угольник. 

Описанный скат отличается простотой и прочностью конструк- 
ИИ. 


5$ 


12. Приспособление Гарроу для движения прицепок задним 
ходом 


При движении ээедним ходом обычиых прицепок от шоферов 
тробуется большая внимательность и опытность, чтобы дать при 
иепкам правильное натравление. 

С целью облегчения движения прицепок задним ходом 
антляйская фирма Гарроу (Тпе Насгом пЧчиза! С°) выпустила 
специальное приспособление, 
которое приводится в действие 
вручную отжатием рычата, иа- 
пруженного пружиной к рак- 
положенного под вытянутой 
рамкой прицепки. Для нор- 
мального движения вперед ры- 
чат освобождается и приходит 
в исходное положение. 





фиг, 71. Схема распояощения присйо- Фиг. 78. Схема расположения приспо- 
соблення Гарро7 при ээанеы реиже- соблення Гарроу при переднем дви- 
нвзн прицеожн. жении прицепкн. 


На схематических фиг. 77 и 78 показаны положения арицеп- 
;\ при заднем и переднем ве движении. При заднем движении 
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прицепки ее ось сильшо смещается относительно оси тягача, и ио- 
лузается болыное удобство для шофера следить за направлением 
движения прицейкия. 

Главной частью описываемого приспособления является по- 
воротнов кольцо А (фиг. 79), вложенное в обычный поворотный 
круг Б прицепки. Поворотное кольцо окреплено штырем В с при- 
цепной вилкой, несущей на середине рычаг и запорное устрой- 
ство. При движении вперед кольло и круг замгнуты вместе при 
помощи штыря В. Поворотный круг выполвяет свои вормальяше 





-.—- 


фиг. 78. Поворотные кольца н круг фиг. 80. ВинтоваЙ стержень к от- 
< замыкающим штырем в приспособ-  квдная прушнка ев прнспособленин 
аении Гарроу. Гарроу. 


функции. При движениы нозад поворотное кольцо окрепляется 
с рамой при помощи ручного винторого стержня, оттягиваемого 
пружиной (фнг. 80). Винтовой стержень автоматически выжимает 
штырь яз поворотного круга, я освобождает поворотное кольцо. 

Так как прицепная вилка имеет выдвинутый вперед центр 
кращения, то средние оси тягача п прицепки при движении назад 
ъсегда становятся смещенными относительно друг друга. 

Для предупреждения возможности соокакивания поворотного 
кольца с круга приспособлен мощный випт. Он проходит через сие- 
циальный вырез в боковой стеяке кольца и прижимается к кругу, 


43. Сцелка Бифлекс 


Сцепжа выпущена англайской фирмой Бифлекс (Тине ВЁЛех 
ТгаЙег$ ап@ Тгас1ог$ [-4, Кюезюп-оп-Тнатез) ия прелназкачена для 
прочного соединения полуприцепок с тягачами без самопроизволь- 
ного раецепления и передачи толчков на раму тягачей, 

Для поляого сцепления или расцепления тягача с полупри- 
целой требуется около одной минуты времени. Полуприцепка 
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{фиг. 81} имеет спореди откидные колеса, которые служат для ее 


поддеркизвания в горизонтальном 


уе 


состаяпии после пасцепленил 





Фиг. 81, Полупрацепка Бифлекс с передлиын отиндными колесами, 


< тягачом. Колеса откидываются при помощи механизма Аккег- 
ман, состоящего #3 рычата с червячной передачей и тяги. 
Приспособление состоит из квадратной рамы а (фиг. 83), 


швеллерного кольца б и двух 
подвешетных на ребро рес- 
сор в. На ресоорах укреплена 
стальная фасонная отливка г 
< седлом  пооредине, служа- 
шим опорой для марообразной 
сцепной головки лолуприцеп- 
ки. Для замыкания сцепляю- 
щихся элементов тягача и по- 
луприцепки глужит  зашелка 
0, действующая от рукоятки е 
позади шофера. Рессоры в слу- 





Фиг. 82. Сцецка Бифаекс со снатычя 
опорнымн роянкамн. 


жат для смягчения ударов полуприцепки относительно тягача при 
ее быстром движении или поворотах. Колыо 6 воспринимает на 


» . 
Фиг. 83. Частичный разрез собранной сцепки Бифлекс. 





себя давление подрессорных роликоз полуприцепки Ж (фиг. 83} 


и имеет днаметр в 900 им. 


$81 


На фиг. 84 иеображена передняя часть потуприцелки, поло- 
женная на приспособление Бифлетс. 
Полуприцелка оборудована гидравлическими тормозами Лок- 


Фнг. 84. Сцепиа Бифлекс с на- 
| лощенной на Я полуприцеп- 
кой. 





хид, Тяги к тормозам оцепляются автоматически при соединении 
лолуприцепки с тягачом, Общая длина полуприцепки равна, 5,1 1, 
ширива 1050 мм и расстояние верхней полки от земли 1000 мм. 


14. Быстродействующая сцепка Брокгауз 


Сделка Брокгауз (ВтосКНойзе ап С°) предназначена для 
быстрого соедннения полуприцепок с тягачами и состоит из пру- 
жинящей вращающейся подушки, расположенной в задней части 
тягача, Сверху пружинящей подушки укреплена нежлонная плита 
с прорезью (фит. 35), облегчающая подведение полуприцетки к ме 





Фиг. 85. Сцеима Бромгьуз, 


сту сцепления с тятачом. Наклонная плита и подушка опускаются 
ЕНИЗ и ПОДАЮТСЯ Назад в момент надвитания полуприцепки па 
тягач. Скрепление полуприцепки с тутачом производится автоми- 
тически при помощи штыря, проходящего через прорезь в наклон- 
ной плите и отжимаемого специальной пружиной от рычага, с тя- 
гой, и кулачка. Рычаг применяется лишь для расцеплевия полу- 
прицепки. 


6? 


Широкая У-обравная форма наклонной плиты облегчает усло- 
вия поворота полуприцепки и движение ее задним ходом, 

Для облегчения условий соедивения похуприцелюи © тягачом 
под рамой передней части полуприцепки устраиваются фалыкивые 
колеса (фиг. 86), называемые «жокей-колесами». Жокей-колеса 





Фиг. 86. Передыие откидные колеса лолуприцепии Брокгауз. 


могут иемевять высоту овоего положения с помощью рукоятки- в. 
удерживать полуприцепку з горизонтальном положении. 

Сцешка Брокгауз снабжена устройством для передалги управ- 
ления при помощи вакуумного серво-цилиндра к тормозам Бендикс 
на колеса полуприцепки. 





Фиг. 87. Сцепка Брокгауз с тормозным серво-инлиндром. 


Важуумный серво-цилиндр расположен под наклонной плитой 
(фиг. 87) и действует от доблвочной педали, установленвой рядом 
с нормальной тормозной педалью. 

При раз’елинении полупрацезки или при движении тятача 
задним ходом, тормоза, полуприцепки автоматически выключаются 
от системы тормозов тягача. Выключение получается от дополии 
тельного рызажга на промежуточном валу под нежлонной плитой. 
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Изменение угла наклона плиты влечет поворот дополнительного 
Тычажка, что соединяет или раз’единяет системы торыозов. 

При испытании ситисанной сцепки 6-токиая полугрицепка 
свободно соединялась с тягачом 1 мин. 


15. Автоматичесние тормоза Прожектайп для прицепок 


Автомзтические тормоза выпущены английской фирмой Про- 
жектайл (Тве РгодесШе С*, 1,49, Гопдоп) и совмещают в себе пре- 
нмущества автоматического и обыкнонениого ручного тормозоР. 

Тормоза, автоматически приходят в действие при движении 
тягача, или грузовика под уклон, когда, скорость прицепки превы- 
щает скорость тягача, т.е. когда ‘прицепка, набегает на тягач. На- 
оборот, копца лрицетвка, отстает от тятача, тормоза, немедленно 0сто- 
бождаются. Но они могут действоваль также и з принудительном 
порядке от рычага, расположенного в кабине шофера. 

Сила действия тормозов песыма, значительна. Для парелизо- 
вания автоматического их действия при движении под уклоч 
к прицепке должио быть лриложено обратное усилие в 1т, В слу- 
чае виезаытното разрыва соединения между тягачом и прицепкой, 
тюследняя очень быстро останавливается от действия своих тор- 
мозов. При полезной нагрузке в 2 т и скорости движения в 25 
хм!час иприцепка останавливается на протяжении не более, чем 
з 15мм 

Тормоза автоматически приводятся в действие через средпюю 
часть треугольной рамы А (фиг. 88 и 89), скрепленной шарнирами Б 





Фиг. 88, Схема устройства автоматических тормозов Прожентайл для прицепок. 
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‹ изогнутыми боковинамн В. Боковины в свою очередь скренлены 
шарнирно со скобами Г рамы полуприцепки и вместе с треуголь- 
ной рамой образуют качвющуюся систему. На ‘пересечении изогну- 





Фиг. 89. Автоматические тормоза Прожектайл для прицепок. 


злых боковин расположен предохранительный рычаг Д, невущий 
ва себе маленький вопомогалельный рычаг В, с собачкой № для 
замыкания храповой скобы 3. Тормозная тяга Й связана двумз 
цепями с боковинами В н рычагом Д, в вторым концом —с кулач- 
совой осью К. 

Для удержания тормозов в выключенном состоянии на тяге { 
злкреплена муфта с храповым зубом М, сцепляемым с собачкой 
рычата Н. Рычаг Я может быть удержан 3 зацеплении с муфтой М 
при помощи троса, протянутого в кабину водителя. Тогда тягач 
‹ прицепкой свободно могут делать задний ход. 

Включение тормозов происходит в момент набегания полу- 
прицепки на тягыч. Окобы Г рамы давят на, изогнутые боковины В 
и заставляют их нижнюю часть вместе с рычагом Д отклоняться 
вирево и через посфелство двух цепей отводить вправо тягу И 
и поворачивать кулачковую ось „7, которая фаздвигает Кололки 
тормовов. 

Как только скорость движения тягача превысит скорост. 
прицепки н последняя начнет отставать, треугольная рама А начи- 
нает давить на скобы Г в раме прицопки и отклоняет нижнюю 
часть увогнутых боковин В влево. Тяга И становится свободной 
и тормоза выключаются. 

В случае внезалного рал’единения прицепки от тягача цель. 
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овязывающая верхнюю часть рычага Д с тягамом, оттянет рычаг 
Д эпрево, н тормоза постепенно придут в действие. Большее дей- 
ствие тормозов получается при повороте вручную  вспомогатель- 
ного рычага Е, который замыкает собачкой М храповую скобу 3. 

Описанные тормоза ‘получили большое распространение 
в АНГЛИИ. , 


ГЛАВА 4 
— 


СВЕРХЛЕГКИЕ ГРУЗОВИКИ 


Грузовые вуатюретки нли пикепы предназначаются для быст- 
рой перевозки небольших грузов, например: доставки покупок по- 
требителям на дом, продажи различных продуклов в развоз мт. п. 
Потребность народного хозяйства в подобных машивах чрезвычайно 
пелика. Лока она у нак удовлетворяется постройкой трехколесных 
велосипедов с ящиками вместимостью не более 0,5 м’ (велогрузо- 
паки МСПО). 

За, границей грузовые чувлюретки распространены очень 
ироко. 


4. Грузовая вуатюретна Ралаих 


Известная антлийская фирма Ралеих (Тне КаыЕв, |.-(4), спе- 
циализировавшаяся на производстве мотоциклов и вузтюреток. 





Фиг. 90. Грузовая вуаторатка Ралеяк. 


выпустила новый тип быстроходной грузовой вуатюретки {фиг. 90) 
с полезной емкостью кузова, в 1,7 м и грузопод’емностью в 400 кг. 
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Внутренние размеры кузова — 1.3 Х 1,2 Ж 11 м. Длина между 
задней осью и осью переднего колеса —2,0 м, ширина ко- 
лен — 1,2 м, 

Вувтюретка имеет двухцилинлровый двигалель воздушиюго 
охлаждения (фиг. 91). составляющий одно целое с механизмом 
сцепления и коробкой скоростей. Цилинирмы двигателя рожполо- 
жены друг к другу лод углом в 80°, имеют диаметр в 75 нм и длилу 





Фнг. 91. Двигатель вузтюретки Раденх. 


хода поршня в 84 мм. Рабочее пространство обоих цилиндров равно 
142 смз. Степень сжатия 4,5:1. При 3000 об/мив. двигатель разев- 
вает 17 4. с. 

Головка цилиндров сделаны отемными. Впускные н выпуск- 
вые клаланы расположены по одну сторону цилинаров и приво- 
дятся от кулачкового валика, лежащего между цилиндрами. Одно- 
коленчатый вал врашается в гладких подшилниках. Подшилники 
в шатунах роликовые. Поршни отлиты из алюминиево-магниевого 
сплава и имеют ло четыре кольца. Верхние 46а кольца являются 
компресенонными, а нижпие — маслозадерживающими, 


69 


На, обращенном к, маховику конце коленчатого вала нахажена 
шестерня, сцепленная с днумя шеотернями, приводящими в дей- 
ствие насляную шомлу с динамо и кулачковый валик. На конце 
хулачкового валика насажена коническая шестертя, приводящая 
в действие через паперетный валик распределитель. Поперечный 
галик служит также для включевия стартера при помощи руч- 
ного рычага. 

Внутри маховика, расположен гибкий фрикционный диск, т. е. 
механизм оцепления, с 12 пружинами для повъянения прогрессиь- 
ности действия сцелления. Сзади фрикционного диска раоположеня 
трехстуненчатая коробка скоростей, образующая общие передаточ- 
ные отношения в 6,5:1; 10.73: и 1911:1. Передача заднего хо- 
да— 25:1, 

В картер двигалеля заливается 3,5 л масла. Отсюда помпой. 
через фильтр спереди двигателя, масло подается к подшипникам 


Фиг. 92. Днферекпнад 
вуатюреткн Ралеит. 





коленчатого и кулачкового валов и к коробке скоростей. Подшип- 
них в динамо омавзываются разбрызгиканием масла, от задвег 
`лазното пюдшитника, коленчатого вала, 

От коробки скоростей отходит к задней оси (фиг. 92) откры. 
тый карданный вал. Задняя ось полуплаваютгцего тита, сделана, па 
стальных труб. Картер диференциала отлит из оплава электрон. 
На концах полуосей закреплены кольца, выполняющие роль тор- 
мозных барабанов (фиг. 93). Диаметр их 250 мм. Рессоры полуэл- 
липтические, опере, навешены жестко, а сзади — на серьгах 
(фит. 94). р : 

Рама выполнена из тонкостенных швеллеров, связенных 
в поперечном налразлеини швеллерами и трубами. Оперехи рама 
лалнута кверху и несет на себе рулевой механизм и пружинный 
амортизатор (фиг. 95). Переднее холесо лешко может быть отнята 
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ог вилки; по размерам оно равно задним колесам — 18” Х 4,57. 
Не переднем колесо имеется также тормоз. но с меньшим диаме:- 





Фиг. 93. Детали устройства тормозов 
на полуовях вуатюреткн Раленх. 







Ражнии 
Гы . у 


Фиг. 94. Рессоры м задняя по- 
луось вуатюретки Раленх. 


Фиг, 95, Перелияя часть рамы 
с амортизаннонным Устройст- 
вом в вузтюретке Раленк. 


ром барабана. (175 мм). Все тормоза действуют от педали и от руч- 
кого рычаге. 
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Под рамой вуатюретки расположен плоский бензобак емко- 
стью в 15 л. Бензин подается г карбюратору Солекс при помощи 
злектрической ломпы тила «5». 

На хороаних норотах с полной натрузкой вуатюретка свободно 
развивает скорость в 50 км/час. 


2. Грузовая вуатюретна Татра 


Вуатюрстка Татра (Тайга-\Мегке, Ргаеие) имеет одно залнее 
зедущес и два передиих управляемых колеса (фит. 96). Рама вуа- 
зюретки выполнена из цельнотянутой стальной трубы (фиг. 9"), 











Фиг. 96. Грузовая вуатюретиа Татра. 





Фиг. 97. Шассв вуатюретии Татра. 


пирающейся на переднюю ось через пооредство полуэялиптиче- 

окой рессоры и соединенной в задней части с блоком мпигателя. 
Двитатель одноцилинлровый радмером 32Ж100 им мощиостью 

вта. с. и рабочим об’емом в 528 смз. Охлаждение воздушное при 
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зюмощи турбовептилятора и ребристой формы головки Цилиндра- 
Одно целое с двигателем составляют одподисковый механизм сцс- 
плених м коробка скоростей. Последняя имеет три передних окорестн 
н задний ход. От коробки скоростей отходит массивный валик 
к заднему яедущему колесу. Массивный валик ‘передает врац“- 
пиве переднему колесу < одной сторокы последнего через кониче- 
скую передачу. 

Для смятчения резких толчков заднего ведущего колеса, !!0- 
следнее связано с рамой полуэллиптичеокой рессорой. Мехачизм 
рулевото управления выполнен в виде червяка и червячног”, 
сектора. 

Кузов вуатюретки сделан из лнстовой стали. В задней тости 
эго расположен бензобак емкостью в 30 1. Собственный вес вуатю- 
ретки равен 330 кг, полезная нагрузта — 330 кг. 

Главное достоинство вуалюретки Татре заключается в эконо- 
митности ее экоплозтеции. При нормальных условиях движения 
расход горючего в ней составляет 1 л на 12—15 нм пробега. 


3. Грузовая вуатюретка Винтория 


Вуатюретка Виктория (фиг. 95} построена в Германии фир- 
мой УПКюла-\М/егке. Она имеет три колеса © независимым подвеши- 
ванием н одноцилиндрозый двухтактный двигатель воздушного 





Фиг, 98. Грузовая вуатюретиа Внитория. 


охлаждения мощностью в 6 л.с. и рабочим об’емом цилинара 
6.200 653. 

Задние колеса вуатюретки надеты на ступицы, прикреплечные 
к трубчатым продольным тягам А шаоли (фиг. 99). Эти тяги 
загнуты и вытянуты назад и несут на концах сережки Б для пот. 
вешивания полуэллиптической ‘рессоры, поддерживающей про- 
стейшего вида трубчатую раму вуатюретки. 

Двигатель с механизмом сцепления и трехступенчатой хороб- 
кой скоростей составляет одно целое. Оп расположен поперек рамы 
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эвтомобиля и сдвинут несколько влево для того, чтобы выделить, 
удобное место для шофера. 

Ведущим алементом в вуатюретке является залнее левое ко- 
лесо. Оно приводится в действие при помоши фроликовой цепи, 
идущей от валика коробки скоростей. Управление оцеглением 
и коробкой скоростей осуществлено педалями. Рулевое управление 


` 





Фиг. 99. Шасси вуатюретки Виктория. 


монтировано в коробке В и действует на поворотную сошку перед- 
лего колеса, Г через специальный вертикальный амортизатор Д. 
Тормоз действует на одно заднее левое колесо и включается 
от небольшото рычага, расположенного на рулевой колонке. 
Вуатюретка Виктория поднимает до 0,25 тг груза и чрезвы- 
чайно экономична в экоплоаталуии. 


4. Элентрическая грузовая вуатюретна Моррисон 


Электровуатюретка Моррисон {Тпе Молвоп ап $015, 1-4) 
имеет грузопод’емность в 400 хг и предназначена, для развозки рез- 
личных товаров в городских условиях движения. Радиус действия 
вуатюретки — 55 км. Средняя скорость движения — 30 км/час. 

Рама вуатюретки (фиг. 100) сделана, из прессованной стали. 
\ ней приклепаны тавравые поперечины, служащие опорой для 
трех батарей. Одна батарея расположена в середине рамы, а дру- 
гие две по бокам, снаружи рамы, Электромотор раюположен горя- 
зонтально у задней оси и приводит последнюю в действие через 
червячпую передачу. Передние и задние рессоры полузллиштиче- 
ского типа. Стутицы передних колес имеют конические роликовые 


13. 


тошиипники. Рулевое управление действует на передние колеса 
через посредство конической передачи. Тормова системы Бекдикс 
расположены на всех колесах. 





Фиг. 100. Шасси электрической грузовой вуатюретжи Моррисон. 


Вое колеса имеют одинаковый размер 22”Ж4”. Батареи жид- 
хостяые, типа Энсамд, обладают общей емкостью в 120 ампер- 
часов. 

Включение и изменение оборотов электромотора производятся 
при помфци педального контроллера, дающего две скорости перед- 


Фиг. 101. Электриче- 
ская вуатюретка Мор- 
рисон. 





него хода, выключение и задний ход. Контроллер заключен в ма- 
сляной ванне и не может подвергнуться самовоспламенению. 

Расстояние между осями руйтюретки равно 1,52 м, зпирина 
колеи —1,12 м, общая длина вуатюретки —2.5 м и общая ши- 
рина — 1.75 м (фиг. 101). 


74 


При конструнровални вуатюретки Моррисон большое виима- 
пие уделено электроправодке, ее мволяции и установке предохра- 


лителей. Возможность самопроизвольнюй разрящки батарей здесь 
исключена. 


5, Грузовая вуатюретка Милларс 


Вуатюретка Милларс (Тне МИ!ат$ С°, 1.44: фиг. 102 и 103) 
имеет 3 колеса, снабжена стальным самосвалюм емкостью в 0,15 





Фиг. 102. Вуатюретка Малларс с лоднятыч кузовом. 





Фнг. 103. Вуатюретка Милларс с опрокянутым кузовом. 


и предназначена для срочной неревоаки небольших ‘количеств 
горячего аюфальта или сылучих и иных строительных материа- 
лов к месту починки дорог, зданий или сооружений. 


На вуатюретке установлен 4-цилиндровый двигатель Форд В 
размером 98,5 нмж108 мм. Рабумий 0б’ем всех цилиндров — 
3280 смз. По эвглийским нормам налоговая мощность двигатели 
равна 24 л. с.; на максимальных оборотах он развивает 52 +. с. 

В олиом блоке © двигателем расположены однодисковое сце- 
пление ‘и трехступенчатая коробка скоростей. Передаточные отно- 
шения равны 1:1; 15,5:1; 35,48:1 н обратный ход — 30,85 : 1. 

От коробки скоростей отходит отюрытый карданный яал диа- 
метрам в 50 мм с универсальными шарнирами Гарди-Опайсе|ь. 
В главной передаче расположены двойные конические  шестерии 
{коронные) и четыре сателлита. Гама склепана из швеллерных ба - 
лок и опущена слереди для удобства навешивания переднего 
колеса. К задней части рамы приделан откидлой ‘рычаг, щраи оття- 
гивании которого груженый кузов сам опрокидывается  назал. 
Для удержания кузова от чрезмерно бюлышого опрокидывания при- 
способлена цепь. 

Гулевое управление имеет передачу в виде червяка и Ше- 
стерни, действующих при помощи тяги на вилку переднего колеса. 

Вилка переднего колеса упирается в закрытый пружинный 
амортизатор. Задняя часть рамы лодвешена ча полуэляиптической 
и вспомогательной рессорах. 

Вуатюретка снабжена двойными тормозами. Первые тормоза 
действуют от педали на задние колеса, а вторые — на карданный 
вал от рычага. 

Размер задвих колес вуалюретки — 29”Ж?”. Расстояние от 
задней осм до оси передиего колеса равно 2,3 м. ширина колен — 
1.2 м. Общая длина вуатюретки— 3.5 м и вес — 1500 кг. Радиус 
поворота — 3 м. 


ГЛАВА Н] 
—.. 


КУЗОВА РАЗЛИЧНОГО НАЗНАЧЕНИЯ 


Отсутствие специальных конструкций шасси для различных 
назначений об’ноняется незначитеньной потребностью в узко-опе- 
цнальных типах машин {особенно на Западе), поэтому выпуск их 
является нерентабельным. Приходится триюгюсабливать самые раз- 
личные кузова к стандартным шеосн. 





Фиг. 104 Расположение кабины шофера а созр:менных грузовиках. 


Следуст отметать, что во всех кокструкдиях современных 
грузовых и опециальных машин видно стремление достигнуть 
замбольшей степени использования площади кузова, в первуп 
очарёедь за ечет приближения кабины шофера к двигателю. Осо- 
бенио это стремление заметно в английских машинах. 

Приближение кабины шофора, к двитателю вывуждает коя- 
структоров вывосить рулевое управление вперед оси, что не пред- 
ставляет, кояечно, болыних затруднений. В новейших грузовиках 
кабина шофера, раололагается даже рядом с двигателем (фиг. 104) 
н условия упревления машиной от этого не ухудшаются. 


17 


4. Кузова дпя перевозки скота 


Для перевозки мелкого окота— овинен, коэ и т. л. приме- 
няются двухэтажные кузова, нагрузка которых проваводитсл или 
только сзади {фиг. 105) илн сбоку н сзади (фиг. 106). В первом 





Фиг. 105. Двузэтаж- 
вый грузовни для пе- 
ревозкн мелкого сно- 
та с заднны располо- 
жениемы затонных пло- 
шалок. 


Фнг, 106, Двухэтажный грузовик лая перевозки мелкого скота с 
боковым расположением загонных площадок. 
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случае верлняя загонная площадка А делается окладной поорс-. 
дине, а нижняя площадка Б — цельной (фиг. 107). Оначаля 
открывается площадка Б и нагружается нижний этаж. В этот 
момент площадка А снимается и относится в сторону. После яа- 
груаки первого этажа, она. раскрывается и при- 
ставляется ко второму этажу. 

При движении автомобиля с описанным 
кузовом обе захонные плоцедки находятся в 
лоднятом положении и образуют задиюю стен- 
ку кузова, как. бы тройной толщины. Фиг. 107. Слема опро- 

Направляющие борты у загонных площа- видызаныя загонных 
док делаются от’емными. Стойки бортов встав- а 
ляются в специальные скобы и держался в перевозки мелкого 
них весьма прочно. При под’еме площадок иа- а». 
правляющяе борты кладутся внутрь кузова. При нагрузке нижнего. 
этажа, кузова обоку, а верхнего — сзедн конструкция загонных пло- 
щадок не меняется. 

Затонвые площадки крепятся к полу кузова при помовиг 
двойных шарнирных скобок А и Б (фиг. 108), если они раополо- 
женя друг пюд другом, или при помои одинарных окобок 1, если 
они расположены по отдельности, т. е. обаку и сзади кузова. Для 








Фиг. 108. Деталь кре- Фиг. 109. Распояощшение пружинных амортиза- 
плённа загонных пло- торов 7 загонйых площадок автомобиля для 
щэдок к кузову. леревозки ысакого скота. 


облегчения условий опускания или поднимания эагонных площа- 
док таарнирные скобы снабжаются пружинимии амортизаторами А 
{фиг. 109). Сила действия амортизатора может регулироваться 
затяжной гайкой ВБ. 


Пол второго этажа кузоза делается складным для того, что- 
бы кузов мог быть использован н для перевозки крупного скота. 

Откидные половинки пола подрёшиваютя на шарнирных 
скобах (фиг. 110) тажим образом, чтобы между боковой стенкой 
кузова и кромкой пола оставался 
зазор, образующий канал Ё, куда 
стекают нечистоты. На оредине сво. 
ей ллины ‘половинки пола опира- 
ются на метадлические кроиитейны 
© шипами. закладываемыми в спе. 
циальные лыры скобок К. Црон- 
штейны, лецашие друг  протие 
друга, связаны деревянной балкой 
и образуют прочную опору для 
пола: 
Из каналов Е нечистоты по 
трубке Л попадают в бак. Этот бак 
устапавлиззется лишь в том случа», 
когда, перевозка скота ‘происходит 
в черте города, Гще ватрязнение 
улиц не допускается. При загорол- 


пых перевозках скота бак может 


Фиг. 110. ны ЕНЕИа в быть слят. 
двухэтажн ав:омо эх я е- 
т ревбаны мезкоо сно При поронозке крунного скота 


большое вкимание обращается яд 
нзрочность кузова. Музов скрепляется железными стержнями А 
{Фиг. 110), предохраняющими рехлиатыгание бобовых стенок, и де- 








Фиг. 11. Трехосный аптомобиль дяя перевозжн крупного скота, имеющий 
кузов с металлическим остовом. 


ревянными раскосами Б для сохранения прочности кузова в иро- 
‚дольном направлении. 
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Загонные площеки чалие всего делаются в задкей часты 
кузова, ко бывают и сбоку. Над кабинкой шюфера делается заго- 
родка для храгения фуража. 

Показанный на фиг. 111 кузов устевовлен на трехоснов 
таюси; оя может быть установлен и на нормальное двухосное 
Шаося. 1 


2. Кузова дпя перефозки озощей и фруктов 


Для перевозки арбузов, дывь и тыкв применяются * зысокве 
кузова для увеличения их емкости (фиг. 112). Передняя стенка 
кузова делается глухой, & боковые рашетчатымя. К нижням боко- 





Фи:. 112. Кузов автомобиля, приспособленный для перевозки 
крупных отошей, 


вяякам кузова приделываются скобы Аив них вдеваются стойки Б. 
К лоследаям прибиваются рейки В. 

Для перевозки фруктов решетка в кузове делается более 
частой, т. е. с меньшими просветами, и, задний откидной борт де. 
лается цельным для облегчения осыпки Фруктов. Вкутри кузова 
часто настилаются перегородки для одновременной перевозки раз- 
личных продуктов. Перегородки опираются или на лежни В 
(фил. 113), прикрепленные к решетке 4, или ва затнутый лояс 
кузова. Для удобства снятия перегородок В (фит. 114) ча загау- 
том поясе укрепляются ограничительные рейки. 

Большим распространением для перевозки различных  ого- 
родных культур пользуются кузова со семными решетчатыми боко- 


$. Короетелян, Слециельные автомобили. 91 


винками (фиг. 115). С`емные боковиики облегчают условия за- 
грузки н разгрузки кузова. Боковинки крепятоя к оокозной части 








Фиг. 113. Первый способ уст- Фиг, 114. Взорой способ устройства 


пы р ий вспомогательных настилов в хузове, 
ном для перевозки различных приспособлентом для перевозин раз- 
овощей и фруктов. личных овощей в фруктов. 


= 





Фьг. 115. Кузов со с'’еывьми боковинамыи, Фиг. 116. Детали нрезления 


с‘еыных боковин в кузове, при- 
приспособленный для перевозки овощей и бин ААь парсвошы 
фрунтов. овощей и фруктов. 


кузова при помощи стоек, закладываемых в соответствующие 
выемки швеллеров А (фиг. 116). 
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3. Кузова для перевозни очень диичных материелов 


Для перевозки очень длинных По размеру матеркалов, на- 
пример строительвого леса, в Антляи принято приделываль к ку- 
зову сиециальные поперетвиы (фиг. 117 я 118), которме позволяют 
перевозичня матерлал раюположить возможно более блиако к, пе- 





Фиг. 17. Устройство поперечин в кузове для перевозки 
длинных предметов. 


реднему. концу автомобиля. В зависимости фт длины и количества 
перевозимого материала последний в некоторых случаях может 
спираться на низкую поперечину и протягиваться вперед од 
верхнюю поперечину. Тотда получается более прочное положение 
материала. 





т ета 


Фнг. 


118. Грузовнк пля перевозки Фиг. 119. Деталь крепде- 
даннных предметов из поперечииах ния укосын для попере- 
в кузове. чих кузова. 


На фиг. 119 деталь А представляет особой штырь, стягиваю- 
ций хонцы укосины, поддерживающей обе поперечины. В зависи- 
мости от рода перевозимого материала. положение низкой попере- 
зины 8 кузове и высота обеих поперечин, конечно, меняются. 

Для перевозки тонких труб и балок, которые могут погнуться 
при вышеуказанном методе погрузки, кузов автомобиля в перед. 
ней части гпрорезается и х прорезанному месту приделывается ло- 
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ток В с поддерживающим уголыгиком С (фиг. 120 и 121). Вход 
Б кабину шофера, тогда остается только с другой стороны, где нет 
лотка. С цетью устранения этого неудобства. на, длике лотка, делает- 





Фнг. 120. Азэтомобиль со вспомогательным лотком нпе- 
релн кузова для перевозки дяннных предыетов, 


ся вырез. Длина выреза соответствует ширине двери в кабине 
пофера (фиг. 122). Иногда, часть лотка, рахположекная против 





Фиг, 12\. Детавь устрой- 5х р 
ства опорного кртея. Фиг. 132, Устрой ство вспомо 


наздля вспомогательного гательного лотиа с вырезом 
лотка к кузову. для дверцы кабины шофера. 





Фнг. 123. Устройство всис- 


могательного лотна с откнд- Фиг. 124. Шаркириное 

ным вырезом протна распо- устройство в откил- 

ложення дверцы кабины ном вырезе вспомога- 
шофера. тельного лотка. 


кабинки шофера Е (фут. 123 и 124), детается откадной. Откидная 
часть лотка вращается на шарниТе. который затягивается гайкой. 
4. Нузовв для перевозки пива и других жидних продуктов 


Для перевозки пива или другях напитков в боченках приме- 
пяютоя длинные кузова с боковыми откялными рамками. На. ках:- 


$1 


дой стороне кузова чаще всего располагаются две откидные и три 
закрепленные дверцы (фиг. 125). Это эначительно ОбААтНаяЕ усло- 
иня вагрузки и разгруаки кузова. 

В некоторых случаях для повышения емкости кузова, 00- 
бело для Биаци, пустых бочек, м не делается в тря 





Фиг. 135. Автомобиль для перевозки бочек пнва с 5 откидными дверцами 
в кузове, 


яруса, причем третий верхинй ярус распространяется даже на 
крышу кабины шофера (фиг. 126). 

Для перивозки напитков в бутылках открытые кузова неудоб- 
ны (в летнее время ивтитки перегреваются, а в зимнее — замер- 
зают). В этом случае применяются закрытые, но не глухие кузова 





Фиг. 126. Автомобиль для перевозки мелкнх бочек пива иан пус- 
тых бочек е трекярусной загрузкой кузова и задимым отинаными 
дверцаынц. 


с раздвижными задними (фиг. 127) и откидными боковыми (фиг. 
128 я 129) дверцами. Так. как загрузка кузова ведется в несколько 
ярусов, то аадняя стевка первого кузова (по фиг. 128) выпох- 
лева таким образом, что она может фазднигаться я верхней и ниж- 
ней своих половинжах отдельно ло птирине. Нижняя половия® 
дверщы В (фит. 130) азкапчивается стальной пластиной, скользя- 
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щей своим ребром в фасонной корюбчатой балке, а верхняя пот. 
вина дверцы А катится ло роликам. принадлежащим кижней пою- 
вине дверцы. 





Фиг. 127. Автомобиль дли перевозки напитков а бутылках с 
крытым верхом кузова и задними раздвижными дверцами. 


Фиг. 128. Кузов для перевозки 

напитков в бутылках с крытым 

верхом. боковымн отиядкыми 

бортами и задней раздвижной 
стенкой. 








Фит. 153. Кузов для леревозки напитков в бутыл- Фиг. 130. Дегаль устройства 
ках с крытым верхом, боковыми откиоными бор- раздвижных дверец в кузо- 
таыи и заднеН тлухой стенкой. вё по рисунку 1938. 


| 


Боковивки кузова делаются с просветамн для улучшения 
вентиляции внутреннего помещения в летнее время. В зимнее 
время стенки кузова закрываются войлочным полотном. 


5. Кузова для перевозки хлебопродунтов 


Для перевовки хлебопродуктов применяются несколыко типов 
специальных кузовов. Для раовоски небольших количеств различ- 





Фиг. 132. Задиий енд при- 
Фиг. 131. Прицепка и мотоциклу лля развозки цепки к мотоциклу для раз- 
хлебных продуктов. возки клебмых продуктов. 


ных хлебопродуктов по домам удобной является зажрытая при- 
цепка к мотоциклу (фиг. 131 и 132). Кузов прицепки .спабжен 





иг. 139. Кузоя лая перевозки хлебных продуктов с 
боковыми жалюзи. 


дверцами © обоих концов и имеет впутри лолки для более удоб- 


пого размещения различных по об’ему продутов. 
Большие кузова для перевозки хлеботродуктов (фит. 133, 134 и 
135) выполняются с опраждением груза от мятия и запыливания и 
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облегчением условия загрузки и разгрузки. Дверцы чаще всего 
делаются с боков и сзади кузова. В некоторых случаяк дверцы за- 


меняются гибкямя жалюзи. 





Фиаг. 184. Кузов для перевозки хлебных продунтов с 
боковымн разавижными дверпамн. 


На фиг. 136 локазаны детали выполнения опор А для ящи- 
ков Б, несущих клеболродукты, И ©7й060б навешивания дверей нь 


кузове В. 





Фнг, 135, Кузов для перевозки хлебных продуктов с 
боковымн м задними распахнвакинымися дверизын, 


Для веобтодимой вентиляции хузога делаются вытяжные 
люка вли в крыше кузова, или в боковых и задней стенках. 
С целью уменышения охлаждения хлебопродуктов в моменты их 
погруаки н разгрузки ввутреннее пространство кузова часто разде- 
ляется перегородками на, несколько отделений. Тогда охлаждению 
подвергается лишь неболылая часть хлебопролуктов. 


На фиг. 137 показаны детали устройства кузова, с0 окользя- 
щими дверцами. Дверцы скользят между стойками общивки ку- 





Фиг. 136. Цеталм устройстаз олор дяя Фиг. 137. Детали устройства скользя- 
протвнмей я кузове для перевовым щих двереи в кузове лля перевозки, 
хлебиык пропуктов. хлебных продуктов. 


зова Е н угольниками Д, подлерживающиии противны с хлеботю- 
дуктами. Буквами А и Б обозначены узлы устройства передней и 
задней частей рамы, в которой скользит одна из дверец. 


$. Кузоеа для перевозни готовото платья и белья 

Для перевозки готового платьл и белья весьма удобная 
форма кузова выполняется в виде высокой замкнутой рамы с гиб- 
кимн желюзн (фиг. 138), позволяющими быстро  разтружать. 





Фиг. 138, Автомобнль Али перевозки готового ллазья ин белья 
с 7 жаяювямн в кузове. 


Ех 


20606 место в кузове. не касаясь ‹оседних участков. Средняя часть 
кузова обычно не рзоочитывается на загрузку, потому что здесь 
оставляется проход для сопровождающего агента; По этой же 
причине кузов делается высогим. 





фиг. 139, Устройство уступа в стен- Фнг. 141. Два типа устройства задних 


ках нузова для наложения второго 
пола и двухяруеной загрузки ку- дверец в кузове для перевозки белья. 
зова. 





Фиг. 140. Автомобиль для перевозки белья © двумя боковыии 
жалюзи н задней распазнвающейся дверцей. 


С цденью более удобной загрузки кузова в два яруса боковые 
стенки его делаются с уступами (фиг. 139). На устуи насти- 
лаетоя второй пол вли кладется решетка, если последняя служат 
лая почдержки раззитных узлов и оверткоз. 


ю 


Для перевозки больших количеств белья лю одному назна- 
чению (адресу) предпочтение отдается глухому кузову с боковыми 
дверцами в виде гибких жалюзи и с задней железной ими матер- 
чатой дверцей (фиг. 140 и 141). Матерчатые тверцы для более пол- 
ной загруаки кузова прикрывают вытянутую добавочную Часть 
пола кузова, которая поддерживается цепочкой н может откиты- 
ваться вверх. 


7. Кузова для перевозки разнообразных продунтов 


Дая перевоэкя разнообразных прокуктов и вещей по различ- 
"мм ахресам заще воето трименяется закрытый металлический ку. 
зов с эвдней дверцей (фиг. 142). 'Дьерпа открыввется тольго 





Фиг. 142, Кузов, превназмаченный Фиг. 143. Первый тнп задиня двойных лве- 
для развозкя разанчных вещей по рец кузова, предназиачениого дяя персвоз- 
немногим адресам, ки разяичных ьещей по многим злресам. 


налоловину ширины кузова, что вполне достаточно для прохода 
человека. Внутри кузова, по обеим его сторонам расположены 
нолки © ширакими плавками на стеллажах, препятствующими 
нэдению продуктав © полок. Свет провикает внутрь кузове через 
боковые стеклянные вставки (4 в крышке кузова. 

Вели кузов предназначается для перевозки разнообразных 
лю весу продуктов или материзлов, то в целях ускорения нх 
исгрузки и разгрузки в задней стенке кузова делаются две рал- 

Я 


личные по высоте дверцы (фихт. 143). Нижняя дверца А сделаня 
цельной и откидываются назад, а Верхняя Б сделана лвухстворчл- 
той и откидывается в сторояы. Нижние дверцы вапираются сжо- 
бами В, а вергиие — засовамн Ё, передвигемыми от рукоятки Г. 

Иногяз для ТОЙ же цели применяется кузов с нижней откил- 
ной и верхней в виде жалюзи дверцами (фят. 144). Скрепление 





Фиг. 144. ВтороВ тиб вадних деой- Фнг. 145. Дед способа выполненнь 
ных дверец иузова, предиазначенного Запоров в задник двухстворчатых 


для перевоэни разанчных вещей по 


многим адреслы. двервах кузова. 


между собой обеих дверец производится три помощи накианой 
петли А и скобки Б с закладной уалилькой или навесным самком, 

При наличия цельных двухстРорчатых задних дверед при- 
меняются два, способа запирания их (фиг. 145}. В первом спобоб® 
применяется длинная зикладка /1, навешенная йа одном конце Б 
я имеющая крюк В на другом конце. Закладка втодит в скобы 
хверец и прочно улержинает ит от раскрывалия. Во втором спо- 
собе применяется короткая закладка В со птилькой С, арепят- 
ствующей горизоитальному перожвижению закладки. 

Для перевозки материалов, требующих частичной и много- 
кратной разгрузки их на пути движения, применяются кузова. 
© ралрелной задней стенкой (фиг. 146). Левая чають стенки висит 
и левой части веринего бруса и откидывается скизу, & пралая 
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засть привешена к полу кузова Н откидывается назад вместе 


с правой частью верхнего яруса. Такая конструкция задней стенку 
облетчает условия частичн^Йй разгрузки кузова. 


АОЗТ, 


й 


М 


Е 


Фиг. 146. Устройство раэ- 
резного заднего борта в 
кузове, прежнавначенном 
пля перевоэкн и частой 
разгрузки в путин мате- 


а " р | ь 
ривлов. < ИИ У. 


Деталь крепления левой изсти веркнего бруса к боковине 
кузова отдельво показана внизу фиг. 146. 





в. Нузова для перевозки мусора 


Для теревозки мусора, собираемого с улиц болыших горо- 
дов! применяются грузовики или тягачи © прицепками, имер- 
зцими закрывающиеся кузова. Дверцы кузовов отирываются или 


Фиг. 147. Детали действующего ог 

руки устройства для открывания лю- 

ков в глукнх припеоках ля пере- 
возки мусора 





1 С улии Ловдона, например, ежегодно собираезся свыше 7000000 д 
мусора. 
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от руки при помощи рычагов (фиг. 147) или от ноги и штанти 
4 (фиг. 14$). 





Фиг. 148, Прицелка для перевозки мусора с люкэми, открываемыми от нажи- 
мания ногою штанги с тягамн. 


9. Автоцистерны 


Автоцистерны предназначены для перевозки разного рол 
жидкостей, монтируются на стандартиое двухосное или трех- 
<сное шасси или на потупряцепки и в основном  различаютсн 
между собой лишь ‹пособами отделки внутренией поверхности 
каждой цистерны, для предохранения ее от коррозии. 

Цистерны, предназначенные для перевозки Технической креп- 
кой серпой киолоты, ничем изнутри не покрываются, а для чистой 
серной кислоты выстилаются стеклянной маосой. Для зереволзтн 
соляной кислоты цистерны выстилаютоя резиновым или эбонито- 
вым полотном. 

Часто для перевозки кислот применяются стокляниые прямо- 
угольные сосуды, собственный вес которых достигает 2:,% от вес 
перевозимых кислот. Для одновремеплой перевозки 100 стеклян- 
ных собудов с кислотой требуется платформа длнкой в 5 ми ши- 
риной в 2,1 м. 

С целью упрощения и ускореяия разгрузки автоцистерны 
снабжаются комгреосорными агрегалами, опособными  этохязать 
жидкость на высоту 10 м с произвохятельностью 10 т в 93с. Ком- 
прессор в агрегате (фиг. 149) сларен с 2-сильным  бенониовых 
двигателем воздущеното охлаждения, готорый залускается от руко- 
ятки с детной и ременной передачами. 

Компрессорный агрегат вытуакается фирмой Брум я Вейл 
(Вгоот ап@ \№аде) и дает 3,4 м’ воздуха в мипуту при девлении 
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2—2,3 ат. Он прикрепляется сбоку или сзади шасси автоцистернн 
и может быть снят со своего места в течение 10 мин. 

При зыполненни автацистерв большое знимание уделяется 
предохранению различных частей шасси от действия кислот. 





Фиг. 149. Компрессорный эгрегат Брум и Вейд дла автоцистепн 


Заласные шины и целые колеса, например. закладываются в опе- 
цизльные ящики (фит. 150). 

Цистерны обычно делаются круслоо нли  эллиттического 
сечения И устанавливаются преимущественно на полуприцет:ах 


Фиг. 150. Вытаскиванне заиасвого 
колеса из глухого ашнка в задней 
части автоанстерны. 





или трехосном шасси. На фит. 151 показаны цистерна для бензиял 
емкостью в 92004, установленная на полуприцепку, и тягач 
фирмы Скаммель (Те Зсатте! С°), а на фиг. 152 — цистерна для 
молока емкостью в 8500 1, установленная на третосное шасси 
Альбион (ТНе Ао С*, [.-4). 


Известная английская фирма Томпсон (ТНотрзоп Вто{вегз, 
1.19 ВЯзоп) выпустила специальную автоцистерну (фит. 153 и 154) 
для трехосного шасси Лейланд с четырьмя внутрепяимя перегорюд- 
ками, разделяющими иистерих па Пать смеиций, емкостью каждая 





Фиг. 151. Цистерна для бензина емкостью в 9200 литров ка полуприценке 
© тягачом Схаммель, 


хз 1550 ж. Это позволяет одновременно перевозить в цистервъ 
> разных жвдкостей. 

Цистерна имеет эллиптическое сечение с размерами  схей: 
Зольшой — 1,8 м и малой 1,2 м. Длина цистерны 7 м. Она сделана 
мс листовой стали толщиной в 3 мм. Все швы цистерны сварены 





Фнг. 152, Цистерна для молока емкостью в 8509 лит 
ров на трехосном шасси Альбион. 


‘электрическим путем. Крышки загрузочных отверстий (люков) 
хделаяы из алюминия. Для выкачивания и нажкачивамия жидко- 
стей внутрь каждого отделения цистерны еставлены медные трубы 
диаметром в 75 и 100 нм. Лля удалелия свободных испарений к 
тазов в Крышки днистерны пвлделаны клапаны с автоматической 
регулировкой давления. 

Все сливные трубы взаимяо обединены между собой при 
исмощи клаланов таким образом. что получается возможность 
в 


одновременного слнвання нескольких отделений в цистерне, если 
там имеются одинаковые жидкости. Трубы вместе с клапанами 
расположены ло бокам цистерны и прикрыты алюминиевыми 





Фиг. 153. Передвий энд цистерны Томсон емкостью в 9250 литров на трсх- 
осном автомобиле Лейлана. 


щитами. Циты поддерживают узкие платформы, по которыми сраг- 
вительно легко может движеться одия человек. Для избежания 


Фунт. 154. Цистерна Томсон на 
автомобиле Лейланд. 





восиламеяения жидкостей от выхлолнтах газов шасси азтоциояерны 
оборудованы двумя огиетушителяки. 
Описанная автоцистерна отличается большим изяществом. 
Специально для перевояки невоспламеняющихся жидкостей 
лирокое применение получают машннь, у которых цистерна рас- 


7. Коростелин. Спежхльных звтомобкии ч; 


полатвется над нормальным железным кузовом (фиг. 155). Нодоб- 


ные двойные цистерны выпускаются английской фирмой Бид- 
форд (Тне Вефогд 249, юг) н имеют полезную емкость в 27 000 4. 





Фиг. 155. Двойная цистерна для перевовки невоспламеняющняся жидмостей 
еыхостью в 27000 литров. 


Недостатком автоцистерны Бидфоря является высокий пентр 
тяжести, получающийся в шасси. Воледствие этого подобные 
мапгявы могут безопасно эксплоатироваться лишь на ровных учасг- 
ках пути и с сравнительно умеренной скоростью движения. 





Фиг. 158. Два способа креплення беизниных, масляных нам ираеоч- 
ных бидоное в опорвых кэркасах. 


Для развозки разного рода горючих продуктов, масел и кра. 
сок чрезвычайно эковомичным является жесткий кузов с боксаки, 
приспособленными для закрелтения цельных билонов. Продукт 
25 


гоычно сдается заказчиюу вместе с билоном. Бидоны делаются ьли 
закругленной формы и вставляются в оборный открытый каркас 4 
(фиг. 156} или ящик Б, или совершенно свободпо ставятся в бохсн 
кузова, где удерживаются от Рыпадения лишь боковыми стержне- 
выми закладками (фиг. 157). 





фиг. 157. Автомобиль с металлическим решстчатых хузозом для перевозки от- 
крытых бндонов с бенэнновыми, масляными или красочнымн пролужтами. 


Во всех случяях указанная снстема меревоэки горючих иле 
масляных продуктов приноспт  эначительный — экономическии 
эффект. Выбор конструкции бядонот и способов их крепления 
в кузове зависит от района действия машины и условий распро- 
страления продуктов. 


40. Передвижная бонзоколонна Вейн 


С цезью более удобного обслуживания потребителей аглий- 
ская фирма Вейн (Тие \!аупе ТалК ап@ Ритр С°) выпустила пе- 
редвяжную установку для заправки автомобилей бенеииом. Уста- 
новха, (фиг. 158) смонтирован» па стандартном шасси Форд. 
Запас горючего в установке разен 50% кг. Бензопомпа, и Воздушная 
помпа лля накачизания шин работают от эяежтромоторов, приво- 
димых в действие отжельным двухцилиндровым бензиповым дви- 
гателем. 

Таким образом здесь имеются два сензиновых  лвитателя. 
Электромоторы обеспечивают тибкость действия помп и удобство 
управлепия ими. 


?* Керостелян. Слейньльные лотоыовёяль. #9 





Фиг. 158 Автомобиль Форд с бензоколониой Вейн. 


11. Автохолодильнии Сперлинг 


Английская фирма Опертивг (ТЬе ЗругЦяЕ Мотог Во4ез. 1-14 
Нелдоп) ставит на любые автомобили изотермические кузове г ре. 
фрижераторными установками для обмызания внутренних стбпок 
хузова, утлекислотой. 






НЫ ЖЖ ЖЖ ЧИНА 


фиг 158. Автомобиль с рефрижераториай установкой Сперлинг. 





Рефрижералорная устеновка обы’ию помещается в опециат»- 
ном отделении кузова (фиг. 159) ни состоит из компрессора. прп- 
подимого в действие от двитателя через коробку скоростей апта- 
мобиля. Компрессор перетоняет углекислоту от камер с сухим 
льдом к вентиляционным каналам внутри кузова, Вентиляционяыс 
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каналы сделаны из дерева и имеют внутреннее сечение в 250%250 мм. 
Каналы поддерживаются металлическими скобками А (фиг. 160) 
н стойкамн Б. окрепленными алюминиевыми заклепками В 












5 тети 272 п 


Весь кузов автомобиля сделан ‘стальным и вмещает 2г 
иолезното груза мороженых продуктов. Для поддержания постоян- 
ства температуры требуетоя 136 кз сухого льда. 


— 





Фиг. 180. Сечённе венгияяцноин- 
ного калаля в автоколодильнике 
° Спердняг. 





42. Передвижная ниноустановна Мак-Копл 


По заказу американской фирмы Мак-Колл (Мс Со} заводом . 
Додж выпущен двухтанный тягач с полуприцепкой, в которой раз- 





Фэг 161. Позуврвцепка е ккноустановкой Мак-Келл на тягаче Додж, 


мещена киноуставонка (фиг. 161 и 162). Внутри полуприцеики 
пмеются 18 мягких 2-местных кресел. Стенки полуприценки сде- 


заяы звуковенровицаемыми и нестораемыми. 
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Фирма Мак-Колл экопловтирует свой тягач с полуприцегкой 
не как зрелищное предприятие, а как транспортное. 





Фиг. 162. Расположение сидений в полуприпепке Мак-Колл. 


Тягач с полуприцепкой циркулирует на залородных линиях 
© строто определенному расписанию. Киноустаноака в полупря- 
цетке служит для развлечения пассажиров в пути, т. е. для широ- 
кого привлечения новых пассажиров. Размер эюрана в полупри- 
цепке 0,9 мж0,9 ж, 


43. Автомобиль Фиат с под’емной площадкой для ремонта элен- 
тричевних линий 


Площадка © телескопическим механизмом под’ема приспосо- 
блена к нормальному автомобилю Фиат типа 621 (фиг. 163) и под- 
нимается на высоту 9 м. Похем площадки производится от гидра- 
влического насоса, приводимого в действие электромотором; ялек- 
тромотор работает от батареи. При под’еме площадки на предель- 
вую высоту проиоходит автоматическое закреллевие положения 
площадки и выключение гидравлического насоса. На самой ило- 
мадке имеется устройство для яринудительного выключения гид- 
равлического насоса на любой необходимой высоте и для упра- 
влевия. высотой под’ема площадки. Матерналом для птощадкл 
послужили алюминиево-магниевые сплавы, что сниайло  вег 
площадки. ° 

Помимо механизма управления под’емом, наверху площадки 
рамюложен также маленьжий электромотор с червячной переда- 
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чей, служещий для поворачивания платформы в любую желаемуи 
сторону. : 


Фиг. 143. Автомо- 
6вль Фиат с опу- 
шенной телесиойн- 
ческой площадков, 





Фиг. 184. Автомобиль Фнат с под- 
нятой вверх телесмопяческой плг’- 
щздкой. 





Общая длина тюг’емной ллатфоомы достигает 3 м, & пирина— 


1,3 м. 
На фиг. 164 платформа показана в поднятом состоянни. 
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14. Приспособления для ликвидации аварий 


При эконлоатации мыизн в далеких от города районах мли 
ст автовопомогательных баз возникает необходимость иметь апе- 
циальные приспособления для вытаскивания  застрявших или 
буксировки разбитых и попавших в аварию машин. 

Если машины предназначены к экеплоетации в горолах. где 
нмеются ставщии по оказанию экстренной помощи (диллеропские 
станции) попавшим в аварию машинам. то оснащение машин орн- 
способлениями для самовытаскивания из вязкого грунта или бук- 
онровки работавигих совместно и лопавиих в аварию  машнч 
является нецелесообразным. 





Фиг. 165. Простейшее устройство с одним полиспастоы для подтягивания 1 
буксировки попавших в аварию машин. 


Простейшее приспособление для буксировки или ‘подтятава- 
ния мазтин состоит из двух угловых балок (фит. 165). скреплек- 
ных вверху болтами с двумя крюками. Внизу балки соединены 
шаряирно © угольниками. опирающимися на толстую  дерепяи- 
зую подушку. Подушка прикреплена болтами к яаствлу кузова. 
На ‘передний крюк накивут полиопаст ©  тятовой целью. 
Второй конец полисласть цепью прикреплен к крюку на. 
стил. Для того чтобы подтянуть верт разбитый автомобиль, 
балки при помощи тяговой цепи отводятся назад до тех тор. 
пока крюк но будет близок к подтягиваемому автомобилю. После 
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скрепления (цепью или канатом) крюка, с подтягиваемым. т. е. 
преднезначенным для буксиротки антомобилем, роли полисаеста, 
тяговой цепью назинают врашать в обратную сторону. Поэтому 
расстолние между роликами  полиопасть начнет уменышалъся, 
утловые балки поднимутся ъверх и приблизятся к переднему кон- 
цу автомобиля: взятая на буксир машина будет приподнята и ее 
нереднля часть ляжет па настил арптомобиля. 

Описанное приспособление легко может быть снято с ма- 
умны для того, чтойы последняя могла быть пущенх в кормальную 





«нг, 186. Устройство с авумя полнспастами для частичного подтягиваина 
н букснровання попавших в зварию машан, 


зкаплюатацию, но в зависимости от характера перевозимого груза, 
приспособление может быть и оставлено на кузове в сложепляом 
положении, Общий вес приопосабления не превышает 120 жг. 

В некоторых случаях применяются не один, а два полиспа- 
ста (фиг. 166}. Тогла буксируемая машина может не опираться на 
настил ведушей машины, что имеет свои преимущества. 

Чрезвычайно олезльм приспособлением явияется роликовый 
окат’А (фиг. 167) с жестким поводком Б. В случае поломки 
сдног из задних колес звтомобиль может самаходом дойти до 
места. ремонта, если свободный конец задней оси Р будет положе: 
на роликовый скат с прокладками из ллит и отраничительными 
брусками Г, 

Жесткий ловодох роликового ската должен быть привязал 
веревкой илн металлическим канатом к раме автомобиля. 
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Главное достоинство описатноге приспособления заключает. 
ся в простоте его устройства. Влрочем. самым прастым и самым яе- 





Фьг. 107. Приспособление для бужснровкн автомо@нлея со 
снятым задинм колесом. 


обходимым приспособлением для автомобиля является домкрат 
Он нужен не только для ремонта или смевы колес, но и для вм. 
таскиваная завязших в тяжелом грунте машин. При вытасклера- 





Фиг. 168. Домкрат, доска и веревка, как простейшие приспосабле- 
иня л4я вытискнвания завязших в грунте эадних колес автомобиля. 


иия, налтример, задних колес (фиг. 168) приходится под домнрат 
подкладывать доску, чтобы дать домкрату более жесткую опориут 
поверхность, и прелварительно привязаль заднюю ось к раме, 
утобы предохранить рессоры и их крепления от поломкя. 


т 
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АВТОРОМ ИСПОЛЬЗОВАНЫ СЛЕДУЮЩИЕ ЖУРНАЛЫ 


. „Те Моюог“ — (английский) 

. „Тие Мо{ог“ — (амернканский) 
. Ге Ащосаг“ 

. „Гве Соттега! Моюг" 

. „Мофюг Тгапзрол“ 
.,АщотоНуе т9из ше“ 

. „ТВе АчопоьИе Елё1пеег“ 

. „Мотог” — (немецкий) 


ь5А “ 


. „От а“ 

. „Ьа ме АмотоБИе“ 
12. 
13. 


„АшШотоЫНа“ 
„Мотог Тта@е )оигпа|“ 





